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Żądać w kioskach na dworcach kolei polskich 


Od vydawnichwa. 


Z powodu nieprzewidywanych trudności technicznych Nr. 5 pisma mógł Się ukazać tylko w 
zwykłych rozmiarach. Zeszyt następny, zaopatrzony w liczne ilustracje i mapy, ukaże się, jako pierwszy 


numer letni w znacznie powiększonym rozmiarze. 


Z treści zeszytu Nr. 6. 
czenie, 


„Koniec jachtu Kondor". Teofila Fmigronata, dokończenie, 
Z pamiętnika dra komandora Florjana Klasko. 
„Sztuka żagłowania na małych żaglowcach”, J, Klejnota-Turskiego. 


„Nasz Bałtyk", J. Klejnota-Turskiego, dokoń- 
„Kołowce i śrobowce w żegludze śródlądowej”, inż. Fr. Fojuta. 
„Projekt kanału Śląsk-Gdańsk", dokończenie, 


„Strąd, ląd, kraj", Bolesława Ślaskiego, Wiadomości praktyczne o ruchu rzecznym i inne. 


J. Kleinot- Turski. 


= Nasz Baltyk. 


Plastyka dna Bałtyku. 


Dla mórz płytszych niż 300—200 metrów przyjęta 
jest angielska nazwa shelf (szelf), co właściwie oznacza 
półkę. Zastosować jednak tą nazwę dla Bałtyku, to 
za mało i nie trafia w sedno rzeczy, gdyż shelf ma ozna- 
czać półkę, którą tworzą dna mórz przylądowych do- 
koła oceanów, nakiształt prawie poziomej kraiwędzi 
talerza, który później. dopiero znacznie większym ką- 
tem pochylenia staje się głębokim. Powiedzieć, iż Bał- 
tyk jest sheliem, — jest za mało, gdyż jest on prócz te- 
go typowym morzem transgressyjnym, czyli zalewo: 


wym, pokrywającym niegrubą warstwą wody rozległe, 


obszary lądu i samo iokolone przez ląd. [Poziom Bal- 
tyku i wypukłożeźba brzegów, jak stwierdziła geo- 
logia i paleontologia znacznie się zmieniały, tak że był 
okres, gdy Bałtyk był jeziorem i taki, gdy miał połą- 
czenie z morzem Lodowatym. 

Plastyka dna dzisiejszego Bałtyku jest, jednak, bo- 
gata w formy, dla mórz zalewowych niezwykłe. Prze- 
dewszystkiem zupełnie pojedyńcze, zamiknięte w sobie 
małe zagłębienie między twysepką 'Gotska Sandö a 


szwedzkim brzegiem, z głębokością do 463 metrów. . 


Gdyby poziom wód Bałtyku obniżył się o 300 mętrów. 
całe to morze przestałoby istnieć, prócz jeziorka w 
wymienionym zagłębieniu, które jeszcze posiadałoby głę- 
bokość 163 metry! Drugie zupełnie odosobnione i niewiel 


Teofil! Emigronat. EEE 
onise jachtu „Hondor“. 


Rzeczywiste zdarzenie. 


— Dzień był wietrzny, jesienny. (Podmuchy gwał- 
towne wichury zachodniej gnały brudne stada poszar- 
panych niskich chmur; tuż ponad 'wierzchami wysmuk- 
tych, sztywnych jodeł wyspy Nargö, mzuconej szeroką 
iglastą płachtą przedśwejściem zatoki Rewelskiej, Q 
zachodni, otwarty 'pędowi nacierającego wiatru niemy 
brzeg wyspy biły potężne fale, spadając pieniącą się, 
groźną nawałą na szczerbate zwały mokrych fbatych 
głazów; wiatr jednak obijał się o zwartą szczeć lasu. 
przerzucał się [poprzez dygocące szczyty świerków ido- 
piero ipo tamtej stronie wyspy spadał gwałtownie na 
wodę, zamiałtał morze niby miotłami, zrywał pryski z 
grzbietów młodej fali i pędził ją, oporną, ciężką, zim- 
ną, a coraz większą, ku rafie Kokszchery i ldalej ku 
śródmonskim piąchom Ekholmu i ponurym skałom Hog- 
landu. 

— Barometr stał nisko. Wiatr skakał po kilka kre- 
sek na przemian ku południowi i północy, lecz wzmagał 
się wciąż i uporczywie wracał ku zachodowi. Jeszcze 


kie zagłębienie z głębokością do 300 metrów leży: mię- 
dzy wyspami 'Alandzkiemi a Szwecją. Jak tam, tak i tu 
spadki zbocz dna są dość znaczne, dół jest niewielki. 
Bałtyk środkowy ma natomiast dół w środkowej swej 
części nieco rozleglejszy, o największej głębokości 249 
metrów ma szerokości wyspy Gotland. Południowa 
część właściwego Bałtyku, “tworząca przy naszych 
brzegach zatokę Gdańską jest względnie głęboką — do 


113 metrów, zaś najbliżej brzegu większe głębokości 
znajdują się przy osadzie Hel. 
— Spadki silne, spotykkające się przy wschodnim 


brzegu półwyspu Hel, w pobliżu przylądku, są niczem 
w porównaniu z progami podwodnemi, które powstały 
w rozmaitych. częściach Bałtyku ną skutek wiekowego 
opuszczania się tarasów wapiennych pod poziom morza. 
W ten sposób np. w zatoce Kołkowik zatoki Fińskiej w 
odległości paru mil od brzegu dno spada raptownie z 
kilkunastu stóp ma kilkanaście metrów. Pod wodą 
więc ciągnie się wapienny płaskowyż, który spada 
prostopadłą Ścianą, a krawędź taka nieraz ciągnie się 
na parę mil, na rozmaitej głębokości. Z innej strony w 
wodach szkerowych, a nawet jeszcze daleko przed 
przed niemi w morzu spotykają się formy bardzo śmia- 
łe o raptownych podniesieniach idna do samej prawie 
powierzchni morza. Niektóre z tych raf, otoczonych 
głęboką wodą do dziś dnia nie są znane i zanotowane 
ma imapach, gdyż rybacy i żeglarze małej żeglugi mało. 
się interesują podwodnemi górami sięgającemi nie bli- 
żej 15 stóp ku powierzchni morza. Stąd liczne wypad- 


ki z większymi okrętami. 
PRAN i TAAT PZRITKACEGZN 


zrana rybacy z południowej wioski sprzątnęli wszyst- 
kie sieci rozstawione onegdaj na krawędzi czarnej Wo- 
dy. Z wioski znać było jak silne musiały być fale, siko- 
ro pokrywały raz po raz starego Tomasza, głaż ol- 
brzymi, leżący na kilku metrach w otoczeniu rodziny 
mniejszych, podwodnych braci, omiękczonych niena- 
ziemną zielenią jptzepysznych jesiennych wodorostów. 
Fale obnażały chiwilami całą potężną, granitową pierś 
tomaszową, lecz za chwilę mnia wody wznosiła się aż 
do jego zadartego czuba i sunęła po nim, żłopiąc i roz- 
cierając ikipiące bałwany o żyłkowaną, gładką i błysz- 
czącą skórę olbrzyma, poza którą kryła się jażń jesz- 
cze twandsza, mroczniejsza i nieustępliwsza, gotowa do 
walki ze wszelkim ruchem i zmianą dla wielkiej zasa- 
dy trwania i bezwładności. j 

Nasuwały się smutne pomroki wrześniowego wie- 
czotu. Pilot nargeński Olaf Larsen z wysokości dra- 
biny, przymmocowanej do uschłej sosny sterczącej sa- 
motnie na pagórku poza domem jego. obeinzał widno- 
krąg zachodni 'w lunetę i nie znalazłszy migdzie okrętu 
powrócił do izby. Zlustrował horyzont radzej z przy- 
zwyłczajenia niż z potrzeby istotnej, gdyż dla jego łodzi 
wyjazd na zawołanie z morza nie był możliwy, gwoli 
wielkiej fali. Usiadł więc w swej białej izbie, przy ma- 
tych orgamkach, twarzą do okna; przebierając niezgra- 


— Bogactwo form dna w wodach szkerowych jest 
wielkie. Niema tu ani w przybliżeniu tak głębokich 
profilów dennych, jak we fjondach Norwegii. lecz zato 
są reprezentowane wszystkie możliwe typy ukiształto- 
wania dna przy brzegu, poczynając od unwisk Skali- 
stych, a kończąc ma wygładzonych, płaskich formach 
jezior morenowych. 

— Lecz i poza wodami szkerowemi, mianowicie w 
okolicy brzegów o wiekowym opuszczaniu się, spotyka 
się dość sporo, i to silnie wysuniętych w morze a czę- 
sto bardzo niewielkich ławie (Bank) + gruntów (Grund), 
oraz piachów (Sand), Niektóre z tych obiektów wy- 
noszą swym wierzchołkiem zaledwie kilkanaście me- 
tróów kwadratowych powierzchni piasczystej, nieraz u- 
wieńczonej głazami narzutorwemi. Dokoła takiej la- 
wicy, najczęściej niesięgającej powierzchni wody głę- 
bokość dość szybko się zwiększa i statek żaglowy, któ- 
ry miał nieostorżmiość wyskoczyć na krawędź takiego 
„gruntų“, a dostał przytem niebezpieczny przeciek, po- 
winien natychmiast zarzucić kotwicę, ażeby nie zostać 
spędzonym na głębię. 

Ciekawe formy dna przedstawiają cieśniny (duńskie. 
O ile Kattegat jest, za wyjątkiem wód przy brzegach 
szwedzkich, jednostajnym podwodnym stołem o głębo- 
kości nie ponad 50 metrów, o tyle Sund, a szczególnie 
Wielki Bełt zdradzają kształty rymn, co tłómaczy się 
przedewszystkiem ruchem wody iw cieśninach, prze- 
ważmie skierowanej z Bałtyku do Kattegatu, Wyspa 
Langeland, położona przy południowym wyjściu Wiel- 
kiego Bełtu jest realnym dowodem tego ruchu, wydłu- 
żona w kierunku istniejącego prądu i mająca wschodni 
brzeg typowo „wygładzony*. Ta właściwość cieśnin, 
a mianowicie rynienkowatość ich, oraz istnienie prądu 
z Bałtyku na zewnątrz pozwoli autorowi tego opisu 
nazwać dalej włody duńskie 'makrodeltą : Bałtyku, 
(makros greck. wielki) przyrównując Bałtyk do 


potężnej rzeki, płynącej w zachodnim kierunku. 
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Grunty dna Bałtyku. 


Bałtyk jako morze otoczone lądami, a zasilane przez 
liczne rzeki, niosące w, zawieszeniu wielkie ilości czą* 
steczek nieorganicznych ma skład dna uwarunkowany 
1) rozmywaniem brzegów i przybrzeżnego dna falą, opa- 
dami i lodem i 2) osadami z wiewających się doń stru- 
mieni i rzek. (Obydwie przyczyny działają na linii 
brzegu lub rw miektórych jej punktach i stąd swój wpływ 
wywierają: rzeki -'wachlarzowato, rozmywania brzegu 
— po linjach prostopadłych do brzegu.. Jednak przewa- 
żający rw danym razie kierunek wiatru i prądu oraz 
ukształtowanie brzegów i dna może wywołać zupełnie 
inne odkładanie się osadów. Np. prąd równoległy do 
brzegu może przenieść osady tylko w jedną stronę, po- 
zostawiając inną wolną od osadów. iPrzeciwległa ujściu 
wyspa Ściąga na siebię znaczną część osadów z wody 
rzecznej. W ten sposób np. tłómaczy się po części 
zgrubienie głowy półwyspu Hel. 

Jednak, ogólnie biorąc, im dalej na morze, tem 
mniejsze się osadzają cząsteczki. Bowiem wszystkie 
one są cięższe od wody: najbliżej brzegu opadają maj- 
cięższe, które też przeważnie są największe, dalej lżej- 
sze, drobniejsze, zaś najdalej najdrobniejsze i najlżejsze. 
Rozkład ten dotyczy jak produktów rozmywu brzegów, 
tak też wynoszenia produktów erozji rzecznej. Jak tatn, 
tak i tu najcięższym lmaterjałem jest piasek grubo- 
ziarnisty, następnie piasek drobnoziarnisty, najdro- 
bmiejszym zaś materjałem jest muł. Przeciętnie więc 
dalej od brzegów spotkać można przeważnie muł, lub 
najwyżej muł z piaskiem. Poza izobatą 50 m.. czyli 
linją równogłębną, łączącą miejsca o głębokości 50 me- 
trów już przeważnie się spotyka muł z piaskiem, muł, 
dub rzadki muł, który Świadczy i majpoważniejszym 
i najsłabszym procesie układania się na dnie osadów 
mulastych. 

(Dokończenie nastąpi). 


bnie sztywnemi palcami po klapiących, tkniętych żół- 
tacziką klawiszach zanucił chorał kościelny szwedzki. 
Jastrzębi wzrok Larsena obojętnie się ślizgał po ciemnej 
upstrzonej miezliczonemi, ruchomemi plamkami bałwa- 
nów, ogromnej tafli morza; a na tym szerokim tle, tuż 
przed oknem widział stary Olaf miłą postać swej młod- 
szej córki, jak czyściła czerwonemi zgrubiałemi ręko- 
ma srebrne rybki przed gankiem, rozitrzepana, miotana 
wiatrem i mrużąca swe bystre modrę oczy. . 

Przypomniał sobie nagle czterech młodych ludzi, któ- 

rzy zawinęli z jachtem ku pomostowi wschodniej wsi, 
gdy wracał on właśnie od latarni, Znał ich; trzej byli 
bracia, ojciec ich, znany kupiec, miał willę rw lesie. 
Potem zetknął się z niemi, gdy wchodzili do Berga, 
jego izaklętego wroga, pewnie na poczęstunek. Ostrzegł 
ich jednak z obowiązku by nie wracali tego dnia, Śmieli 
EDA to, głupcy. Czyżby naprawdę mieli obłęd wra- 
cać? 
„Larsen urwał granie, ziewnął, obitarł se kark „chustą 
i już zapomniał o przybyszach. Przypomniał znów so- 
bie jak tyldzień temu przyjeżdżał na wyspę gubernator 
rosyjski, okropnie pański i zdaje się mocno głupi, ale 
wiele mogący. (Przypomniał sobie Larsen jak on sam, 
naczepiwszy swe błyszczące medale „za „ratowanie 
tonących' i „za gorliwość“ pędził w kierunku, gdzie 
stał parowiec portowy z ukośnymi masztami i świeżo 
pomalowanym na błado-żólty kolor kominem; jak gu- 
bernator wstąpił na wyspę i dowiedziawszy się od in- 
spektora o jego, Larsena zasługach i służbie, podał mu 
rękę, a potem oznajmił im, że będą wkrótce za spra- 
wiedliwym wynagrodzeniu wysiedleni z wyspy, gdyż 
zostaną tu budowane forty i inne „ukreplenija”. 

— „Pewnie jednak zarobimy na tym wywłaszczeniu", 
pomyśłał pilot odwracając się od okna i spoczął oczyma 
na obrazie oprawionym starannie w złotą ramę ze 
szkłem i zawieszonym na (bocznej ścianie. Obraz przed- 


stawiał mękę Pańską, a po stronach dwóch kięczących 
aniołów. Modlitwa, wypisana na obrazie była dla Lar- 
sena niezrozumiałą; samogłoski, zamiast u góry, miały 
przeważnie znaczki u dołu; wiedział on, że obraz jest 
polskiej wiary, lecz, że modlitwa jest polską — tego nie 
myślał, by było mu to obojętne. Pytałem kiedyś 
Larsena, który był ewangielikiem, skąd ten obraz ma. 
Odparł mi, że kupił go kiedyś u przejeżdżającego mis- 
jonarza. Dziś wydaje mi się to mocno wątplilwem. 
Raczej sądzę, że go wywiózł jeszcze przy swych da- 
winych wędrówikach, — z wybrzeża naszego. Dlaczego 
jednak nie powiedział mi prawdę? 

Gdy tak Larsem wpatrywał się zmęczonym wzro- 
kiem w polskie litery, niby łacińskie, a jednak takie hie- 
zrozumiałe, pod brzegiem wschodnim, między pomo- 
stem a olbrzymim głazem, wrytym po pas w miałkie 
wody przybrzeżne, na małym zgrabnym jachcie rozwi- 
jano żagle. Tu, w cieniu 'wietrznym wysokiego lasu i 
wielkich [porośniętych mchem granitów było dość za- 
ciszno, lecz chwilami wicher się jednak wryiwał z bo- 
ku, niósł ostre, luźne ziarna piasku wzdłuż  strądu, 
wpadał na jacht i kładł go lub trzepał wściekle żaglem, 
wyrywając z rąk pracujących linki. przeplatając je w 
powietrzu i łopocąc wściekle mawpół rozwiniętą 
płachtą żagla niby chorągiewką samochodową. 

— Cztery pary rąk czyniły jednak swoje. Bez hała- 
su, zwalczając umiejętnie nieporządkującą współpracę 
wiatru trzej bracia. L. podnieśli żagiel główny, zatro- 
czywszy go odrazu ma dwa troki, tak że był zmn'ej- 
szony o połowę, zaś czwarty z załogi, Jan, podniósł 
szybko kotwicę, na znak szternika, w chwili, gdy łódź 
znajdowała się na pożądanym prawym ciągu, 

Silny podmuch 'wichury natychmiast odsunął dziób 
jachfu od brzegu i Jan ze zręcznością 'wprawnego majt- 
ka pokładowego rozwinął zatroczony, malutki dzióbak, 
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Rozwój i stan obecny żeglugi na Wiśle. 


(Ciąg dalszy). 


Z chwilą wybuchu wojny Światowej rząd niemiecki 
obłożył sekwestrem cały polski majątek spławny, ti. 
parostatki i berlinki tych właścicieli, którzy byli oby- 
watełami państwa rosyjskiego. Widzieliśmy tu w Gdań- 
sku podczas wojny berlinki, których właściciele znaleźli 
się w obozie jeńców. Ich majątek służył po części ce- 
lom wojennym rządu niemieckiego, po części jako po- 
mieszczenie dla jeńców rosyjskich. Jak się ci jeńcy z 
berlinkami, obchadziłi, nie potrzebujemy opisywać, nie 
znamy jednak ani jednego wypadku, gdzieby rząd nie- 
miecki oddał berlinki dawnym właścicielom w takim 
stanie, w jakim je odebrał. Oprócz tego rząd niemiecki, 
niemogąc zastąpić dotychczasowych kierowników ber- 
linck innymi, pozostawił ich na swych stanowiskach. Z 
właścicielami berlinek jednak z Rzeszy porobił *kon- 
trakty płacąc im za siłę ludzką i za majątek oddany mu 
do dyspozycji, z właścicielami berlinek, którzy mieli 
obywatelstwo rosyjskie i byli równocześnie Polakami, 
rozprawił się w ten sposób, że płacił im tylko pobory 
zwyczajnego robotnika a jeśli okazywali choć tylko nie- 
chęć, pakował ich do obozu jeńców. Za majątek spław- 
ny nie płącił on im nic, obiecując później rozrachunki, 
które do dziś nie są zlikwidowane. Rzecz prosta, że 
pod takiemi rządami majątek polski i praca polska nie 
przynosiła nam żadnych korzyści, przeciwnie były 
straty. Następuje chwila „bohaterskiego“ odwrotu 
armji rosyjskiej z nad Wisły. W. ostatniej chwili zdą- 
Żyli oni lwią część polskiego majątku spławnego, który 
był skoncentrowany w Modlinie, z prawdziwą umiejęt- 
nością niszczycielską nietylko zatopić, lecz przede- 
wszystkiem wysadzić w powietrze. Niemcy, odczu- 
wając brak taboru rzecznego, przystąpili do dokładnego 
zbadania sytuacji i stwierdzili za pomocą nurków, że 
z tego cmentarza żeglugi warto jeszcze niejedno pod- 
lieść, wyreparować a resztę zdać na łaskę i niełaskę 
losu. Rząd rosyjski naszej pracy nie oszczędzał, lepiej 


nie robili Austriacy. Przy późniejszym rozdziale ziemi 
polskiej na dzielnice gospodarcze niemiecką i austriacką 
większa część Wisły dostała się po opieke rządu nie- 


mieckiego. Jak już zaznaczyliśmy, rząd niemiecki po- 
większyć musiał tabor rzeczny na Wiśłe, gdyż potrze- 
bował go z powodu celowej gospodarki rosyjskiej i z 
tem związanego braku sieci kolejowej i szos. Z Rze- 
szy sprowadził początkowo na zadośćuczynienie po- 
trzebom wojska a później na systematyczne usuwanie 
majątku polskiego do Niemiec cały szereg bardzo sil- 
nych holowników i 200 berlinek z Łaby a faworyzuiąc 
ich więcej niż swych ludzi z nad Wisły przyczynił się 
do stworzenia rozdźwieęlku. 


Po zaopinjowaniu sytuacji przez nurków w Modli- 
nie Niemcy dzwigneli statki z wody, naprawili je i eks- 
ploatowali je, ochłapy zaś sprzedali jak swoje osobom 
prywatnym, pozostawiając im wolną rękę co do dal- 
szego korzystania z cudzej własności. Rzecz oczywista, 
Że i część takiego taboru została wydobyta, aby póź- 
niej, jak Niemcy się na nowo zorientowali, że ich u- 
przednia kalkulacja nie była tak bardzo Ścisła, zare- 
kwirować je bez wynagrodzenia albo za bardzo śmic- 
sznem odszkodowaniem. A wytworzyła się taka sytu- 
acja, że prywatna własność pozbawiona została pra- 
wowitego właściciela, rząd niemiecki włożył na 
przejściowe remonty nieco pieniędzy i rościł so- 
bie pretensje do tytułu własności. Dalszą krzywdą 
wyrządzoną przez rząd miemiecki było rekwirowanie 
narzędzi i innych przyborów na stoczniach, aby je zu- 
Żyć na froncie zachodnim. Inna część zabranych urzą- 
dzeń stoczni pofskich poszła na prywatne stocznie nie- 
mieckie, bo nie należy o tem zapominać, że kierownicy * 
„Schiffahrtsgruppe' rekrutowali się z niem. kół nawi- 
gacyjnych i umieli dobrze oceniać urządzenia stoczni pol- 
skich, które mogły by się nadawać na udoskonalenie 
ich przedsiębiorstw konkurencyjnych. Rekwizycie na 
polskich stoczniach wiślanych powtarzały się perjodycz- 
nie. Jeżeli dziś niektóre z hich na nowo swą działalność 
rozpoczynają, należy tych ludzi faktycznie podziwiać, 
a napewno nabywać nie mogli na tak łatwych warun- 
kach jak niektóre stocznie za bezcen nabyły doki i 
inne urządzenia. 


szybko mocując jego wciąg na mosiężnych ogonkach 
ptaszka, a jeszcze przed tem rzucając sternikowi wy- 
rywane przez wiatr końce chwytów. Uwiązawszy 
wszystko starannie i osadziwszy kotwicę jak najpewniej 
jan przebiegł wiatrową burtę ku rufie i tu przykucnął 
koło sternika, witłaczając na oczy swą miękką czapkę. 

Jacht kładł się coraz (więcej na lewą burtę, pędząc 


iwuż ze wspaniałą szybkością po przesłoniętych lasem 


przywyspowych wodach. :Zapadał powoli zmrok. Już 
się świeciły na południu silnym białym ogniem latarnie 
wejściowe rewelskie na wzgórzu Laakt ponad miastem. 
Dwanaście mil morskich oddzielało kuterek „Kondor“ 
od portu. 

W niespełna minut dwadzieścia, jak na skrzydłach 
przeleciał jacht kilkukilometrową odległość od przy- 
stani do krawędzi lasu. Sternik słusznie trzymał tak 
blisko brzegu, bo oto akazał się nagi piaszczysty przy- 
lądek, — jeszcze fali wciąż niema — a już wiatr na- 
rzucał się z całą wściekłością na siekący krótkie fale 
iachcik, podnosząc dokoła zimną, ikłującą mieszaninę z 
piasku i pyłu wodnego. Jeszcze kilka minut — i już 
się donosi poprzez jęk wiatru w karnatach i lin- 
kach majestatycznie potężny szum sunącej poza przy- 
lądkiem fali. 

— Wiesz, Erik, ja wolę falę, do której 'wejdziemy, niż 
żeglugę wtym piasku, — rzucił Jan sternikowi, nacią- 
gając pokrywe ma pół zrębu, w oczekiwaniu przerzu- 
tów bałwanów przez burtę. 

— To trudno wiedzieć, — odparł 'tanrten. -— Fala jest 
dziś za wielka. 


ZEP W Z I W c A m p A A A WOW A A 


Za chwilę ujrzeli ją. Dwaj młodsi bracia również 
wychylili się z kajuty by obejrzeć falę. W mroku już 
prawie zupełnym toczyły się rozkosznie — niepowistrzy- 
manie, — wały dzikie, grzywiaste, a wiatr rwał ich 
ciężkie białe grzywy, popędzał je, rzucał się żelazną 
piersią na nie, załamując niektóre w szumiące pieniące 
się kaskady. Widok wspaniały i groźny. Bracia je- 
dnak nawet mie spojrzeli po sobie. Ambicja i wiara w 
swój jacht mie pozwoliła im ocenić sytuacji rależycie. 

Jan jednak, który znał wady jachtu, wyczuł odrazu 
możliwość katastrofy, lecz wstyd mu było zmienić swe 
zdanie, dopiero co wypowiedziane, na wręcz przeci- 
wne. Wygladatoby to na jawne tchórzostwo. 

Tymczasem „Końdor wstąpił ma falę, a jednocześnie 
wychylił się z poza przylądku na pełnię rozpętanego 
wiatru. Huk bafwanów i pianie wiatru w linach, ude- 
rzenia fali o pierś „Kondora“ i spadanie rzęsistego desz- 
czu zdmuchów wodnych na pokład zlały się niebawem 
w jeden gwałtowny, nieprzerwany szum i porozumie- 
wanie się głosami stało się prawie niemożliwem. 

„Kondor wyllatywał na falę dobrze, ale mimo to 
dostawał za wiele uderzeń w czoło. Erik, który ste- 
rował z całą znajomością rzeczy, szukał kursu, któryby 
zabezp'eczył najmniejsze zalewanie, przekonał się je- 
dnak natychmiast, iż żegluga z wiatrem była niemożli- 
wa. Szybkość fal była zbyt wielka, a w ciemności, z 
powodu nagłego załamywania się wałów jacht mógł 
dostać z tyłu naraz ogromną ilość wódy. Postanowiono 
więc żagilować nadal w półwiatru, 


(Dokończenie nastąpi). 


W miarę przedłużenia się wojny i zapoznawania się 
czynników niemieckich z bogactwem kraju naszego 
Sprowadzali oni coraz więcej holowników i berlinek 
z Rzeszy i wywozili i ogołacali kraj z wszystkiego tego 
co zdobyć mogli aż nastąpiła katastrofa na froncie za- 
chodnim i równocześnie opuszczanie terenów okupo- 
wanych. Polska odrazu znalazła się w posiadaniu 
górnego odcinku Wisły aż do Szylna 18 klm powyżej 
Torunia i temsamem *w posiadaniu części sprowadzo- 
nych statków i berlinek. Pomiędzy tym taborem zna- 
lazła się też część berlinek właścicieli Polaków, które 
były, jak powyżej wspomnieliśmy, zatopione, następnie 
dźwignięte, wyremontowane i w trzecie ręce sprzeda- 
ne. W tym jednym i tym samym obiekcie były ułoko- 
wane kapitały prywatne, kapitały rządu niemieckiego 
i nikłe rządu rosyjskiego. Odradzająca się Polska 
automatycznie się stała prawowitym właścicielem ma- 
jatku państwowego jej zaborców. Trudno było oczy- 
wiście znaleźć od razu, gdzie sie kończy polsk: majątek 
prywatny a gdzie się zaczyna obcy majątek państwo- 
wy. Ponieważ o przybyciu Ameryki z pomocą Polsce 
układano się od dłuższego czasu i ponieważ wiadomem 
było, że olbrzymie transporty nadejść mają do Gdańska 
w niezadługim czasie, Rząd polski skazany był dla bra- 
ku odpowiednich lokomocji lądowych na współpracę 
taboru rzecznego. Zamiast długich pertraktacji i roz- 
patrywań spraw bez dokumentów i orzeczeń polegają- 
cych na hipotezie, nie pozostało mu nic innego, jak 
przejąć wojenny system niemiecki eksploatacji żeglu- 
gi, pozostawiając przyszłości udoskonalenie tej dziedzi- 
ny oraz oddanie majątku prywatnego w ręce prawo- 
wite. 

Tak się wyłoniła instytucja, która otrzymała nazwę: 
Polska Żegluga Państwowa. Że takiem roztrzygnię- 
ciem sprawy najwięcej pokrzywdzeni zostali prawni 
właściciele jest rzeczą zrozumiałą, jeszcze więcej 
zrozumiałe jest to, że w takim chaosie żadna inicjaty- 
wa prywatna nie rozpotządzała ami funduszami ani nie 
miała odwagi ręczyć krajowi za racjonalny prze- 
wóz żywności amerykańskiej do Polski. Dodać na- 
leży, że skład kierownictwa Żeglugi Państwowej był 
wszystko inne niż doskonały, ale pamiętajmy, że na- 
sza inteligencja, która takiemi sprawami przed wojną 
kierowała, krwawiła na polach walki, że trzeba było 
dobierać ludzi, którzy na razie byli na miejscu. Począ- 
tek był bardzo nieszczęśliwy. Zatrzymano bowiem 
adiutanta rządowego kierownika żeglugi niemieckiej 
jako doradcę dla zapoczątkowania organizacji. Skut- 
ki pokazały się natychmiast. W 24 godzinach jego 
urzędowania poszły 2 holowniki na Wisłę niemiecka, 
jakkolwiek można było je zamienić na dwa holowniki 
polskie, znajdujące się w tej chwili w rękach niemieckich. 

Po ustąpieniu tej fachowej pomocy niemieckiej gar- 
stka Polaków, która z biegiem azasu znalazła sie na 
miejscu, przystąpiła do pracy w przeświadczeniu swe- 
go trudnego zadania bez wszelkich fundamentów i zapo- 
znałą się z materiałem spławnym, który stał do je} dy- 
spozycii na odcinku Wisły do Szylna, dokąd Niemcy 
opuścili w popłochu Wisłę. Wkrótce przekonali się, że 


ich zadanie jest bardzo trudje, ponieważ zima była bar- 
dzo bliska, berlinki w drodze bez opieki i holowniki 
przez Niemców w ostatniej chwili celowo uszkodzone; 
stocznie wiślane zaś z wyjątkiem warszawskiej, na 
którei Niemcy statki ręmontowali, zniszczone. jednem 
słowem, sytuacja na całej linji niepocieszająca. 


(Dokończenie nastąpi). 
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Edmund Krzyrzanowski. 


Mechaniczne poglęianie Wish. 


I Uwagi wstępne. 


Nadzieje żeglugi za uspławnienie całej Wisły dro- 
gą regulacji w określonym terminie stają się oczywi- 
Ście zawodne. Warunki jednakże czasu nie pozwalają 
żegludze spokojne pogodzić się z taką sytuacją i zmu- 
szają do szukania innego wyjścia. 

Podobnie jak teraz przed Polską, zagadnienie pred- 
kiego, a więc į taniego uspławnienia rzek, bo tylko 
tanie może być przeprowadzone szybko, — stanęło 
w końcu ubiegłego stulecia przed Ameryką i Rosją. 

W tym czasie pod wpływem postępów mechaniki 
i rozwoju przemysłu w budownictwie wodnym za- 
szły wielkie zmiany co do pojęcia o paliatywach. 

Jednocześnie nawet stary sposób uspławnienia za 
pomocą regulacji, który pomimo prawie stuletnich usi- 
łowań i ogromnych kosztów nie dopiął jeszcze zamie- 
rzonych celów, zaczął szukać pomocy i ratunku w ' 
maszynach parowych, przeznaczonych do kopania 
gruntu pod wodą. 

Na rzekach Stanów Zjednoczonych i w zlewisku 

gg Wołgi zastosowano stale systematyczne pogłębianie 
mechaniczne dla zabezpieczenia żegludze zgóry wska- 
zanej najmniejszej t. z. tranzytowej głębokości dróg 
wodnych bez pomocy jakichkolwiek budowli. Doświad- 
czenie lat dwudziestu udowodniło, (że taka stała wal- 
ka maszyny parowej z zamuleniem kanałów sztucznie 
kopanych przez mielizny, nietylko jest możliwa, ale 
przy pomyślnych warunkach wypada nadspodziewanie 
tanio, a osiąga tąż samą głębokość, co i przy robotach 
regulacyjnych. 

Dla naszej żeglugi wewnętrznej jest to- kwestii nic- 
mal życia i śmierci, czy mechaniczne pogłębianie mo- 
że być zastosowane do Wisły i od czego powinno być 
zaczęte jej uspławnienie: od regulacji, czy od mecha- 
nicznego pogłębiania. 

Koryta rzek tych naturalnych dróg wodnych, nic- 
tylko że nie są zdatne do celów komunikacyjnych na 
całej swej długości, lecz wartość ich pod tym wzglę- 
dem zmienia się już, nawet na' długości poszczególnych 
odcinków, zawartych pomiędzy dwiema sąsiedniemi 
przystaniami. 

Zwykle co kilka kilometrów, a nawet częściej, ko- 
ryto rzeki bywa przegradzane miel'zuą na całej sze- 
rokości. 2 

Jako właściwa, droga wodna, służy tylko pewien 
pas, czyli szlak, wyjęty z całej powierzchni wodnej, 
szerszy w głębszych częściach rzeki, węższy na mie- 
liznach. 

Dokładna znajomość tego szlaku, a zwłaszcza or- 
jeńtowanie się względem jego granic, są niemożliwe 
bez pewnych środków pomocniczych, tembardziej, że 
granice tego szlaku zmieniają się wraz ze stanem wo- 
dy, a również w zależności od ogólnych zmian w ko- 
rycie rzeki. 

Dla umożliwienia wykorzystania przez żeglugę w peł- 
nej mierze naturalnych zalet rzecznej drogi wodnej jest 
stosowane wytyczanie szlaku. Polega ono na wysta- 
wieniu na brzegach i w korycie znaków, których po- 
winny trzymać się statki, by pomyślnie przebyć drogę. 

Znaki na brzegach wskazują zwykle statkom kie- 
runek, czyli oś drogi, — znaki w korycie: oznaczają 
granice drogi. po za które statek nie powinien wycho- 
dzić. 

Wytyczanie ma na celu podanie do użytku żeglugi 
najlepszej drogi, jaką może. dać rzeka przy stanie ist- 
niejącym w danej chwili. 

Takie wytyczenie. aprócz korzyści otrzymania lep- 
szej drogi, jest koniecznym warunkiem do zaprowa- 
dzenia na rzece porządku w ruchu, i służy za podsta-= 
wę żeglarskiej policji, 


Głebokość drogi wodnej jest istotnie ważniejszym 
niż wszystkie inne, wskaźnikiem wartości drogi wodnej 
naturalnej. 

Dla żeglugi ma znaczenie nie głębokość mpo- 
szczególnych mielizn, lecz najmniejsza głębokość 
bokość na pewnej z mielizn odpowiedniej sekcji ruchu, 
na jakie dzieli rzekę żegluga. Ta bowiem, tak zwana 
głębokość tranzytowa, określa ładugę statków w gra- 
nicach danej sekcji ruchu. | 

Otrzymanie najwięcej racjonalnej tranzytowej głę- 
bokości drogą wytyczenia polega na zwężeniu szlaku 
na mieliznach, zwanych — normującemi głębokość, 


Mechaniczne pogłębienie Wisły. 


Jak wysokość schodów nie zależy bezpośrednio od 
ich długości, lecz od liczby stopni, tak i spadek rzeki 
może być skoregowany liczbą mielizn czyli progów. 
Tak dla rzeki Garonny Baumgarten w swej klasycznej 
pracy podaje na 8% stosunek kilometryczny spadek w 
głębokich zakolach i płytkich przejściach przy stanie 
wody niskim a długość płytkich przejść na 18% dłu- 
gości. rzeki. 

Jeżeli na Wołdze sądząc z długości kopanych przy 
pogłębianiu kanałów, wynoszących 7% długości koryta 
określi się długość przejść czyli mielizn, na 10%, to przy 
takim stosunku spadków, jak na Garonnie przeciętny 
spadek w zakolach wyniesie 0,6 przeciętnego spadku 
rzeki, a 48% całego spadku będzie skoncentrowana na 
przejściach. 

Żeby na Wiśle otrzymać też same skoncentrowane 
na grubość warstwy wody spadki kilometryczne w za- 
kołach i na przejściach, co i na Wołdze, należy 2,5 ra- 
zy większy skoregowany spadek Wisły skoncentrować 
na przejściach wynoszących 27% długości rzeki. Z 
tych ostatnich należałoby "fe pogłębiać, czyli 19% dłu- 
gości koryta, zamiast 7% pogłębianych na Wołdze. Z 
tego wypadałoby, że suma długości przejść przy zacho- 
waniu wielkości poszczególnych spadków kilometrycz- 
nych w zakolach i na przejściach wzrasta wyrażana 
2% koryta, prawie proporcjonalnie do kilometrycznego 
spadku rzeki. 

Przytoczone wyżej wywody nie mają na celu usta- 
lenia długości mielizn Wisły, lecz dążą tylko do zo- 
brazowania tej myśli, że większy w stosunku do Wołgi 
spadek, może powodować różnicę ilościową, a nie jako- 
ściową, nie zmieniając regimu rzeki. 

Ze względu na obecny stan Wisły w granicach pru- 
skiej regulacji pożądana namniejsza głębokość Wisły 
do Warszawy wynosi od 1,0 mtr. do 1,15 mtr. 

Sądząc z cyfr tablicy takie pogłębianie mechanicz- 
nym. sposobem nie wymaga nadzwyczajnego nakładu 
pracy. 

Powyższa tablica pokazuje tylko 27 kilom. mielizn 
o głębokości „mniejszej niż 1,15 mtr. 

Obliczenie robót pogłębiarskich nie może być doko- 
nane jedynie na podstawie długości mielizn, podanej 
wyżej, dlatego, że przy obliczeniu należy uwzględnić 
cały przebieg corocznej kampanii. Dlatego zaś braku- 
je nam jeszcze wielu potrzebnych szczegółów. 

Z tego powodu pewniej jest oprzeć się na przykła- 
en „Wołgi, uwzględniając jednocześnie miejscowe wa- 
runki, 

Dla porównania warunków robót na Wołdze i Wi- 
Śle, należy wziąść ogólne spadki Wołgi dla pierwszej 
sekcji 18 mrt., dla drugiej 19 mrt. i spadek Wisły od 
Warszawy do Czerwonego Krzyża 40 mrt. Odpowie- 
dnio do grubości warstwy wody w rzekach spadek 
pierwszej sekcji Wołgi należy pomnożyć przez 14, 
drugiej przez 2. 

Wówczas na podstawie przykładu wziętego z Woł- 
gi w 1907 r. otrzymamy 2 następujące szeregi, wska- 
zujące na zmiany robót na Wiśle, odpowiednio do robót 
pierwszej i drugiej sekcji Wołgi kubatura 1 106000 
mtr. kanały 29,5 kilom., siła taboru 1 086. 

(Dokończenie nastąpi). 


Drogi wodne a konferencja w Ceni. 


Z początkiem kwietnia ministerstwo robót publicz- 
nych powołało inżyniera M. Wojtkiewicza ma głównego 
inspektora przy generalnej dyrekcji regulacji rzek że- 
glownych, która właściwie przedstawia jeden z depar- 
tamentów tego ministerstwa. (Przywrócenie pierwszo- 
rzędnej siły fachowej ż kresowych dróg kołowych na 
drogi wodne. zapowiadąćby powinno bliskie rozpoczę- 
cie prac dla umożliwienia żeglugi na Wiśle, szczególnie 
zaś ha odcinku Warszawa Gdańsk, który obecnie za- 
sługuje jeszcze na większą uwagę ze względu na prace 
konferencji w Genui. 

Bez wątpienia spragniony zbytu wytwórca zacho- 
dni a nawet i Stanów Zjednoczonych chętnieby wy- 
wiózł do Rosji swe towary, gdzie miałby zapewniony 
zbyt olbrzymich zapasów, ale jednocześnie ten wytwór- 
ca wie doskonale, że zmagazynowanie większej ilości 
towarów na terenach sowietów jest niemożliwe, albo- 
wiem niema i nie będzie żadnych gwarancyj, że jedne- 
go pięknego dnia sowiety nie uznają za odpowiednie 
zarekwirować to wszystko, co Zachód złoży w ich gra- 
nicach. Tak postawiona kwestja zmusza wytwórców 
zachodnich zabezpieczyć się, o ile jest możebne, od 
przykrych ewentulaności zmagazynowania większej ilo- 
Ści towarów w granicach takiego państwa, które w 
swojem rządzeniu się posiada cechy odmienne, tak nie 
podobne do życia reszty Świata. Jako takic zabezpie- 
czenie jest koniscz:em utworzenie olbrzymich maga- 
zynów ma terenach państw sąsiadujących z Rosją, pe- 
wnych pod względem uznania własności prywatnej. Z 
szeregu tych państw największą wspólną granicę z Ro- 
Sią posiada Polska, a więc jej tranzyt będzie z koniecz- 
ności zużytkowany przez wytwótców zachodnich, któ- 
rzy jednocześnie nie ominą, raczej będą zmuszeni, swe 
składy, większe lub mniejsze ulokować na ziemiach Rze- 
czypospolitej Polskiej. Przy tej sposobności port gdań- 
ski może odegrać wybitną rolę, rozwinąć się do wiel- 
kości pierwszorzędnej, szczególnie gdy szlak wodny 
Warszawa Gdańsk będzie uruchomiony należycie, t. i. 
będzie zagwarntowane przez M. R. P. kursowanie stat- 
ków o zagłębieniu nie mniej 1 m. Wtedy oczywiście 
statki morskis będą mogły zastosować przeładunek z 
obydwóch burt, z jednej na bulwar, względnie do wa- 
zgonów, z drugiej zaś burty bezpośrednio do berlinek. 

Wyładunek na 2 burty jednocześnie, sam przez się 
byłby korzystny dla masowych transportów, lecz gdy 
do tej korzyści dołączymy o wiele tańsze taryfy prze- 
wozowe drogą wodną, wtedy bez wątpienia magazy- 
nowanie towarów zagranicznych bedzie zapewnione dla 
Polski w zupełności w ilościach bardzo poważnych. 

Dalekowidzący Gdańszczanie, a może nawet i Niem- 
cy w umowie zawartej z nami zastrzegli sobie prawem 
równouprawnionego z polskimi statkami, kursowania w 
ilości do 200 obiektów niezaleźnie od tego czy te statki 
bedą należały do obywateli gdańskich czy też będą 
przez nich wydzierżawiane — czyli że będą niemiec- 
kie. Ale mniejsza z tem, że Niemcy wszędzie dobrze 
dbają o swe interesy, fakt jest niezbity, że teraz lub 
nigdy M. R. P. winno niezwłocznie podjąć roboty do- 
rażne w celu uspławnienia swej głównej arterii wodnej 
— Wisły. 

Dla blisko stojących jest zupełnie zrozumiałe, że 
wykonanie robót regulcyjnych na Wiśle nie może być 
uiszczone z powodu braku materjałów do tych robólt, 
dlatego też Minister Skarbu mógłby w ciągu 5 lat cal- 
kowicie skreślić kredyty na wykonanie nowych bu- 
dowli regułacyjnych, a natomiast zmusić M. R. P. 1. Do 
sadzenia wikliny na wszystkich odsypiskach, których 
nie brak na Wiśle, co dałoby zapas materjału budowla- 
nego po 5 latach w ilości b. znacznej. 2. Do podięcia 
w należytym zakresie robót doraźnych, które jedynie 
mogą prędko dać dobry szlak wodny i przez to zdo- 
być dla Państwa odpowiednie miejsce w szeregu mo- 
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carstw, podejmmuiących obecnie odbudowę wschodniej 
Europy. 

3. Do kontynuowania w koniecznej ilości robót zacho- 
wawczych i konserwacji istniejących budowli regula- 
cyjnych. 

4. Do zaopatrzenia drogi wodnej w niezbędne porty 
i zimowiska i urządzenia w Warszawie portu wyładun- 
kowego. A 

Tylko program podobny mna bliższe pięciolecie. prze- 
prowadzony konsekwęntnie, mógłby skreślić narazie 
zbędne wydatki, lecz zapewnić na bliską przyszłość 
tak rozwój ojczystej żeglugi jak i zabezpieczyć po 5 
latach możność rozwinięcia regulacji rz. Wisły w po- 
ważnych wymiarach. Ż. 


J. KLEJNOT-TURSKI. 


Masza miota marynarka wojenna. 


Jeszcze 'w 60-tych latach wieku ubiegłego pruska 
marynarka wojenna była tak mała, że handlowe statki 
Prusaków ulegały napadom piratów w morzu Śród- 
ziemnem i musiały prosić opieki wojenmych okrętów in- 
nych państw. Jeszcze iw r. 1864 połączona flota prusko- 
austrjacka była tak słaba, że Duńczycy pobili ją z ła- 
twością w morskiej bitwie pod Helgolandem. Widzimy 
więc, że bywa tak, iż wystarczy dwa pokolenia, żeby 
wyjść z nicości militarnej. Nauka dla mas, a „ten, kto 
Polak“ wątpić nie może, że pracą, pracą i jeszcze raz 


pracą w końcu złamiemy ogromny, a jednak ikruchy, 


las przeszkód, które się piętrzą przed nami ńa drodze 
jaknajgłębszego wykorzystamia morza dla Narodu Na- 
szego. 

Nasza marynarkia wojenna jest jednym z najważniej- 
szych środków ido tego celu, Widzimy: się aż nadto oto- 
czeni zwolennikami i wyznawcami kultu siły, ażeby 
zaniedbywać jej wyraz na morzu. Nie miejsce tu jest 
rozwodzić się o zadaniach naszej marynarki wojennej; 


powiedzmy sobie, iż lepiej wpierw poznać co iest, aże- 


by później módz łatwiej się orjentować jak jest i do 
czego posłuży, i wtedy dopiero ułożyć sobie swe wiła- 
sne zdanie o rzeczy. 

Polska posiada obecnie niewielką, ale nowoczesną 
ilotylię torpedowców i dywizjon itrawilerów, oraz dwa 
awizo, również nowej budowy, niewłaściwie nazywane 
kanonierkami, czyli działowcami, gdyż takowe zazwy- 
ozaj maią działa conajmniej 15 centymetrowe, lub cho- 
ciażby 12 centymetrowe. 

Torpedowce nowoczesne rozróżniają się przeważnie 
co do wielkości, a odpowiednio do tego i promienia 
działania. Historyczmie torpedowce powstały z małych 
kutrów parowych, mających na celu mderzać miną na- 
sadzoną na dzidę bezpośrednio burtę okrętu niepnzy- 
jacielskiego. Później zaczęto torpedę, — ruchomą minę, 
wystrzełiwać w kierunku wroga, a torpeda, będąc 
kształtu cygara, niby nakręcana łódź podwodna, poru- 
szając śrubę własną siłą ściśnionego powietrza, pędziła 
sama do okrętu nieprzyjacielskiego.. 

Do ataku takiemi torpedami ma wielkie okręty, 
szczególniej w nocy i po bitwie artyleryjskiej na osta- 
bionego i zdemoralizowanego przeciwnika służyły zaw- 
sze torpedowce. Stławiano na nie silne maszyny, by 
mając jak największą szybkość, mogły gonić przeciwni- 
ka i od niego się uchylać, Okazało się jednak, że te 


wąskie i łatwo się 'wrzynające w falę stateczki przy ` 


większej fali traciły połowę swej szybkości, lub były 
wcale nie do użytku. Jednocześnie 'dośrwiadczenie po- 
kazało, że większy torpedowiec, który ma też większą 
artylerję, może być zbudowany szybszym niż mały. W 
ten sposób przyszło do budowy t. zw. przeciwtorpe- 
dowicórw, lub też torpedowców pełnego morza (1900— 
1910). Te miały już do 400 ton wyporności, szybkość 


do 32 weęzłółw, artylerię do 75 mm. Zastosowanie tur- 
biny, ropału jako paliwa i dążenie do zwiększenia pro- 
mienia działania wywołało już przed samą wojną euro- 
pejską nowy typ przeciwtorpedowca, — od 900— 1500 
ton wyporności, szybkość do 35 węzłów, z artylerią 
względnie lekką, lecz góruiącą mad artylerią mniejszych 
typów torpedowców. Dalszym, większym typem już 
jest scout — krążowniczek wywiadowczy, który wy- 
pełnił lukę my okrętami a ich małemi niszczyciela- 
mi, torpedorwóliiąj. Pierwszym wzorem scouta był 24 
węzłowy krą: ik 3000 tonnowy rosyiskiej eskadry 
port-arturskiej „Ndmwik, którym dowodził wówczas. 
obecny wice-adimirał polski K. Porębski. 

Sześć tonpedowców młodej naszej marynarki mają 
po 330—350 ton wyporności, a jednak są budowy nie- 
mieckiej lat wojennych. Ich niewielkie wymiary tłómra- 
czą się tem, że przeznaczały się już przy budowie do 
działania w wodach mórz Północnego i Bałtyku. Niem- 
cy wogóle niezbyt hołdowali tendencji zwiększania tor- 
pedowców. Dziś te statki, z ich, jak dla torpedowców 
zupełnie umiarkowaną szybkością, są dobrym materja- 
łem nietylko ówiczebnym aż do czasu budowy zastęp- 
stwa im siłami własnego przemysłu. Spodziewać się 
należy, iż do tego czasu już posiadać będziemy odpo- 
wiednią naszemu handlowi własną marynarkę: han- 
dlową. 


„Mazur. „ 
CAY; 4 M gł 3 STU 


Najlepszą z pośród tych torpedowców szybkość po- 


Torpedowce „Kaszuba“ 
La Ee TPN E e tE 
siadają „Kaszuba“ i „Mazur“, 30 mil motskich na go- 
dzinę, czyli przeszło 55 kim. na godzinę. Odległość od: 
Nowego Portu do portu na Helu przebiega taki torpe- 
dowiec w 25 minut. Wyporność tych torpedowców wy- 
nosi po 349 ton, siła maszyn po 6000 koni maszyn., Za- 
łoga wynosi 5 ofic. i 75 mar. Budowane przez Vulcan'a 
w 1914-15. 


„Ślązak”. 


Totnódawiee „Krakowiak 


Torpedowce „Krakowiak“, „Ślązak* i „Góral, o 


wyporności 329 ton, mają szybkość 28 węzłów, przy 
sile maszyn 6050 komi maszynowych. Załogi po 6 of. 
1 60 marynarzy. Wszystkie budowy Vulcan‘a 1916-17. 
Torpedowiec „Kujawiak“ „0 wyporności 354 ton, ina 
szybkość 27 węzłów i siła jego maszyn 5800 koni ma- 
marynarzy. 


szynowych. Załoga 6 of. i 60 Budowy 


Schichaua 1916-17. 


Torpedowiec „Góral*. 
Zaznaczyć należy, że wszystkie, a szczególniej nie- 


które z tych torpedowców otrzymaliśmy w bardzo 
złym stanie. 


Torpedowiec „Kujawiak“. 


Wyławiacze min (trawlery) są statkami pomocni- 
czymi marynarki wojennej, dla oczyszczania pól zarzu- 
conych minami w morzu. Mają małe zanurzenie i są 
lekiko uzbrojone w najmniejsze armatki i kułomioty i 
służba ich jest nader ważna i odpowiedzialna. 


Trawiery „Mewa“ 
„Czajika” „Rybitwa” 
„Jaskółka 'ukończo- 
ne w latach 1917 
1919 i mają wypot- 
ność 203 ton, siła > 
maszyn 800 koni „laskółka” © 
par.; szybkość 12 do „Mewa“ „Rybitwa”. 
13 węzłów. Załogi: 2 oficerów i 29 marynarzy. 
Nasze kanonierki, czyli, ściślej biorąc, małe awizo 
„Komendant Pilsudski“ i „Generał Haller“ są pierwszy- 
mi okrętami wojennymi polskimi ma Bałtyku, o ile nie 
liczyć hydrografa — „Pomorzanina*. Statki większe 
tego typu wyrobiły się podczas wojny na specjalny typ 
„hiszczycieli łodzi podwodnych“, które niszczyły je 
bombami przyczepionemi pod dnem statku i zrzuca- 
nemi na łódź, która zdradzona została n. p. śladem oli- 
wy na wodzie, lub w inny sposób. Nasze awizo mogą 
służyć do służby dozorczej i zleceń. Pojemność ich po 
342 ton, siła maszyn 1000 koni maszynowych, szyb- 
kość 17 węzłów. 
Załoga po 5 ofice- 
rów i 42 maryna- 
rzy. Budowa Crigh- 
ton, Abo, w Finlan- 
dii, ukończone w r. 
1920-1921. 


aj 
Trawiery „Czajka“ 
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Kanonierki „Komendant Piłsudski" 
„Generał Haller“. 

Nadmienić jeszcze należy cztery monitory motoro- 
we rzeczne, typ statków, nie mające odpowiedników 
w innych marynarkach, gdyż monitory brzegowe są 
większe, zaś wojenne statki rzeczne, stosowane n. p. 
na rzekach chińskich mają zupełnie inny typ. 

Zagłębienie naszych monitorów wynosi zaledwie 60 
centymetrów, mając w dwu pancernych wieżach dwa 
działa 10,5 centymetrowe. Motory naftowe Daimlera, 
o łączn. sile 180 koni maszynowych. Szybkość 9 wę- 
złów. Załogi po 2 ofic. i 32 marynarzy. Budowa stocz- 
ni gdańskiej r. 1920. Statki te swobodnie przechodzić 
mogą, przy miezbyt niskim stanie wody od Gdańska do 
Pińska, gdzie mają za zadanie bronić granic Rzeczypo- 
spolitei w błotnistem zlewisku 
Polesia. Nazwy monitorów: 
„Warszawa“, „Horodyszcze“, 
„Pińsk: i „Mozyrz“, tłómaczą 
się ich zwykłą stacią i zada- 
niem. Monitory. 

Widzimy więc, że nasze młoda marynarka wojenna 
skład się ze statków małych, z których nie wszystkie 
otrzymaliśmy w należytym stanie, lecz statków najzu- 
pełniej nowoczesnych. 
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0 żagiach mniejszych statków i łośzi. 


Typy ożaglenia. 


Pod względem ożaglenia jachty są ukośnożaglow- 
cami jedno lub dwumasztowymi. Poprzetznożaglowe 
statki nie mogą żaglorwać tak ciasno przy wietrze i roz- 
liczone sa przeważnie do żeglugi pełniejszymi wiatrami 
ma oceanach, wykorzystując stałe systemy wiatrów i 
mając wiatr przeważnie dość pełny. Wszystkie statki 
mniejsze natomiast są ożaglone ukośnie, „fore and aft 
rigged“ jak mówią Anglicy, co nìe daje dobrego wyko- 
rzystania wiatru dmącego z tyłu — w kierunku drogi, 
lecz zabezpiecza żeglugę w kierunku ziracznie zbliżo- 
nym do tego, z którego wiatr wieje. Dla żeglugi w mo- 
rzach śródziemnych jak Byłtyk lub przylądowych, jak 
morze Północhe, gdzie nie wypada najczęściej ani cze- 
Ikać ani przewidywać pomyślnych wiatrów, ani też od- 
majdywać ich w jakiejś części morza; — panują jedy- 
nie ukośnożaglowce, mając najwyżej na przednim 
maszcie pare poprzecznych żagli, głównie dla przyspie- 
szenia zwrotów. 

Jednak i na oceanach ukośnożaglowce zdobyły so- 
bie jeżeli nie pierwszeństwo to równe miejsce obok z 
okrętami poprzecznożaglonymi, a to z przyczyn eko- 
nomicznych, gdyż wymagają bardzo nielicznej załogi, 
— kilkakrotnie mniejszej niż poprzecznożaglowce. Prak- 
tyczni Amerykanie, oraz Japończycy stosują na ocea- 
nach ukośnożaglorwce siedmio i więcej masztowe, do 
10 tys. tonn wyporności i więcej, o załodze często 
mniejszej nawet, niż załoga odpowiedniej wielkości pa- 
rowców! 

Pod względem ożagłenia jachty są ukośnożagłow- 
cami jedno lub dwumasztowymi, Z powyższego wyni- 
ka. że niema zasadniczej różnicy między ośmiotysięcz- 
fgotonnym szkunetem kilkumasztowym oceanicznym a 
iachtem-kutrem idwutonnowym. Te same żagle, ten 
sam system lin stałych i ruchomych, tylko różnica co 
do wielkości! Stąd widzimy jak wspaniałą szkołą że- 
glarstwa może być najmniejszy jacht, posiadający tyl- 
ko dwa żagle — rogowy, w tym wypadku zwany głów= 
nym (Grossezel, ang. main-sail) i trójkątny mały zwany 
dzióbakiem (Kliiver, ang. jib). 


Ożaglenie mmiejszych jachtów i łodzi. 

1. Jachty jednomasztowe. Jest to pierwotny, zasa- 
dniczy typ iachtu, którego do dziś dnia komserwaty'w- 
nie trzymają się Anglicy. Nim tozróżnimy typy boszcze- 
gólnych jachtów, wypadnie coś niecoś powiedzieć o 
żaglach i sposobie ich rozpinania. 

Na łodziach najmniejszych rybackich używa się dla 
głównego żagla rozpinanie za pomocą tyczki (Spriet), 
która wdziewa się w oko rogowe, zaś dolnym końcem 
opiera się widłowatem wyżłobieniem na pętlicy rucho- 
mego wzdłuż masztu zacisku sznurowego, nieraz mo- 
czonego, ażeby się nie zsuwał z drewna masztowego, 
gdyż cały system przeważnie trzyma się oporem tar- 
cia i siły zaciskającei pętlicy, obejmującej maszt. Żagle 
w ten sposób rozpinane nie maja prócz tyki i masztu 
żadnych inmych drewien i dlatego żagłe te nazywają 
się żaglami tyczkowemi. 

Żagle tyczkowe mają następujące ważne zalety, 
które im zabezpieczyły miejsce na małych żaglówkach 
na morzu, jak również na małych i nawet większych 
łodziach żaglowych na rzekach. 

1) Łatwe i szybkie rozwijanie żagli. 

2) Łatwe i szybkie zwijanie żagli. 

3) Zupełma oddzielność w każdej chwili żagla i masz- 
tu od tyki. 

4) Brak niebezpieczeństwa uderzenia zawieszonym 
u dołu żagla tramem (przy nagłej zmianie kierunku 
wiatru) siedzących w łodzi, co może powodować wy- 
rzucenie z łodzi, lub nawet zabicie. Szczególnie możii- 
w emi są także wypadki na rzece. gdzie wiatr wiecej 
kręci, odbijając się od brzegów, dlaczego tram na ża- 


glówikach rzecznych nie istnieje, na jachtach zaś winien 
być podciągany bardzo wysoko. 

5) Lekkość całego systemu, z którą rywalizować 
moga jedynie obłąki trzcinowe żagli łacińskich. 

Typowa żaglówka rzeczną jest łódź z masztem sto- 
jącym o *ls długość łodzi od dzióbu jej, z miewielkim w 
stosunku do długości łodzi żaglem tyczkowym. Na ło- 
dzi takiej jedzie się tylko z wiatrem, lub gdy wiatr 
wieje najwyżej z boku lub nieco z tyłu (szeroki wiatr), 
lecz nie więcej od przodu, niż od strony (ciasny wiatr). 
Przy pewnej wytrawności można jednak żeglować nie- 
co ciaśniej ku wiatrowi, niż na boczny wiatr. | 

Lepsze właściwości żeglarskie posiadają łodzie Z 0- 
żagleniem zwanem ket, mające również jeden żagiel. 
Tu jednak tyka znika, a na miejsce jej zakazuje się 
rożec u górnej krawędzi żagla, zaś tram przy dolnej. 
Probowano nie stosować tramu, lecz żagiel taki zbyt 
wygina się workowato, zaś koniec rożca odchyla się 
zbyt łatwo na stronę przechyłu łodzi, uchylając zbytnio 
górną część żagla od działania wiatru i nie pozwalając 
iej pracować zgodnie z częścią jego dolną. y 

Ket ma dlatego właściwo.ci żeglarskie nieco lepsze 
niż lodzie rzeczne o jednym żaglu, że maszt jego stoi w 
czołowej części, a nie blisko środka, jak U tamtych; 
wskutek tego może om zwracać na drugi ciąg nie z 
wiatrem, przerzucając żagiel łukiem _180-stopniow ym, 
co przy silnym wietrze stańowi wielkie niebezpieczeń- 
stwo wywrócenia się, lecz przez wiąz, czyli przez czo- 
ło, stojąc dziobem ku wiatrowi i później stopniowo od- 
padając na inny ciąg. Zwrotom tym żaglowym poświę- 
cimy w czerwcowym numerze „Żeglarza“ specjalne u- 
wagi. Er 
sj Jednak ket tylko w razie głębokiej budowy i nie- 
wielkiej fali wykonuje zwrot przez czoło poprawnie. 
Sportsmenom naszym, szczególniej początkującym, nie 
zalecamy tej łodzi pozornie praktycznej, o jednym ża- 
glu. Wiele się na niej nauczyć nowego nie możma; 
mniejsze kety, mające maszt daleko w przodzie, są 
jeszcze tem niebezpieczne, że o ile sportsmen sam jeden 
bedac w łodzi, ný. leżąc na kotwicy, rozwiia żagiel, 
stojąc przy maszcie, a wskutek większej fali straci 
równowagę, to musi porzucić rozwijanie żagla i przy- 
siąść na dno, gdyż uchwycenie się za maszt łatwo wy- 
woła wywrócenie się łodzi. Przejść od takiego czoło- 
wego masztu do steru, — nowa trudność; podniesienie 
kotwicy, a ominięcie masztu przy powrocie do steru, — 
jeszcze gorzej! Słorwem jest to typ łodzi niby przezna- 
czonej dla jednego, lecz kryjącej, właśnie przy samot- 
nem żaglowaniu. szereg pułapek bardzo źle o tym typie 
świadczących. Tego typu nie stosujmy u siebie. 

— Sposób zawieszania żagli ukośnych, przy których 
jeden z końców drewien górnego i dolnego jest wolny, 
zaś drugi opiera się o maszt, będąc do "niego przymo- 
cowany w ten sposób. że drewno może się okręcać jako 
bijak cepu w rozmaitych kierunkach — nazywa się 
sposobem togowym, i ożaglenie takie — rogowym 
(Gatielsegel). Przytoczyliśmy go już na przykładzie 
ketu: olbrzymia większość jachtów ma ten system dre- 
wien żaglowych i rozpinania na nich żagli. Większe u- 
kośno żaglowce stosują tylko ten system. Posiada on 
tak ważne zalety, jak: 1) łatwe zmniejszanie żagla, 
2) łatwe zwiększenie pola żaglowego dosztukowaniem 
w przestrzeni między szczytową częścią masztu a róż- 
cem małego żagla. zwanego wrona, a rozliczonego na 
wiatr słabszy, 3) najlepsze i najwięcej równomiernie roz- 
dzielone wiązanie całości żagla z masztem podczas pra- 
cy żagla. 4) dobre leżenie żagla przy działaniu wiatru, 
bez worków i zbytniego odchylenia górnego rogu. przy 
tnamie odporwiedniej wagi. 

— Jachty zazwyczaj już moga pozwolić zastosować 
ten najdoskonalszy system rozpinania żagli ukośnych 
dlatego, że mają, mimo małej swej wielkości maszty 
stałe, umocowane w swej pozycji karnatami i wiązania- 
mi przednimi. jak maszty większych żaglowców. Na- 
tomiast mniejsze łodzie rybackie oraz szalupy okrętów 
wojennych, stosowane do wiosłowania i żaglowania, 
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mają podnoszone na jednym bloku żagle lugrowe, żagle 
łacińskie, żagle settie, zaś łodzie wojenne mają przytem 
maszty krótkie i łatwe do zdejmowania; załogi szalup 
wojennych specialnie się ówiczą w stawianiu i skła- 
daniu tych masztów i żagli, przechodząc jak najszyb- 
ciej z wioseł na żagle i odwrotnie. Nadmienić jednak 
należy, iż w morzu Śródziemnym (Romańskim) żagiel 
łaciński spotyka się na większych łodziach, zaś lugro- 
wy nawet na większych statkach żaglowych. 

— Żagle łacińskie, settle i po części lugrowe, odzna- 
czają się tem, iż podobnie do żagla łodzi ket zastępują 
żagiel główny i dzióbak — jednym żaglem. Różnica 
między niemi jest ta, że o ile ket jest zwyrodniałym 
„iayśliwsko-jeziornym* typem łodzi doskonalszej, o tyle 
Żagiel łaciński jest protoplastą z jednej strony żagla 
settie, lugrowego i rogowego, z drugiej zaś rozciętego 
łacińskiego Żagla, tylna część którego dała żagiel rogo- 
wy „główny, zaś przednia — dzióbak. Przed pochy- 
leniem zaś jednego rogu obłąka żagla łacińskiego i przy- 
czepieniem go później do dziobu łodzi był on poziomym 
i był reją żagla poprzecznego biremy i triremy greckiej 
Żagle ukośne powstały z poprzecznych. Proste jest w 
czasie wcześniejsze. Z żeglugi z wiatrem stopniowo 
rozwinęła się żegluga pod kątem do kierunku wiatru. 


Wyrzucenie się na brzeg żaglowca „Gazolina*. 


— Szkuner polski „Gazolina” w nocy z 9 na 10 
kwietnia wyrzucił się na brzeg pod latarnią morską 
Nidden, na mierzei Kurońskiej, po czterodn'owei niepo- 
myślnej podróży, która początkowo prowadzić miała z 
Lipawy do Kłapedy. Parowiec „Weichsel“ ściągnął 
już „Gazoline“ z mielizny i 15 kwietnia przyprowadził ją 
do Gdańska. Uszkodzenia dna są nieznaczne, gdyż brzeg 
był piasczysty. Według otrzymanych z rozmaitych 
stron danych wypadek ten przedstawia się jak nastę- 
pue: 

— Mając bardzo nieznaczny, ale częściowo bardzo 
kosztowny ładunek i kilku pasażerów na pokładzie „Ga- 
zolina* udała się pod motorem w podróż z Lipawy do 
Kłajpedy przy słabym południowo-wschodnim wietrze. 
W trakcie podróży wiatr okręcać się zaczął przeciw 
wskazówce zegarka przez N na NW. Jeszcze nim, 
wiatr się wzmocnił į znacznie zmienił kierunek. Śruba 
„Gazolinyć zaplątała się w sieciach. nastawionych na 
łososie. Całkowicie zwolnić się z sieci się mie udało i 
motor pozostał nieczynnym. Przez trzy dni kursowała 
„Gazolina" pod żaglami przed brzegiem Kłajpedy i Prus 
Wschodnich, zapędzona ku mierzei Kurońskiej Śnieżycą 
północno-zachodnią. Płaskje dmo szkunera. prawie nie- 
załadowanego, wywoływało n'epowstrzymanie pławie- 
nia sie (drywe) w kieruku brzegu mierzei. Wywiesze- 
nie za burtę miecza. zastępującego kil nie mogło po- 
wstrzymać groźnego zbliżania sie do brzegu i w końcu 
szyper „Gazoliny dobrowolnie wyrzucił sie na brzeg 
pod latarnią Nidden. Szkuner wyskoczył w tak głębo- 
kim miejscu, że z ościenia jego swobodnie można było 
przedostać się na ląd. 

Wypadek z Gazolirą przypisać można 1) niezwykle- 
mu i bardzo niepomyślnemu układowi w'atrów. «advż 
nad zatoką gdańską w kierunku Litwy przechodziły. 
jak stwierdza kierownik naszei stacji meteorologicznej 
w Gdańsku p. L. Lorkiewicz niewielka denresja. posu- 
"wanie się której wywołało fak niepomwślna zmiane 
gwałtownych w'atrów na kursie ..Gazoliny". 2) nłaskiei 
budowie i próżności kadłubu ..Gazoliny", która przy 
silnym wietrze nie mogła nawet przełożyć kurs w pół 
wiatru. 3) zbyt małe oddalenie się .Gazoliny* zaraz po 
wyjściu z Lipawy od brzegu: wyjście dalej na morze 
mogło iednak nie wydawać sie koniecznem, zdvż wiatr 
dał od brzegu. a nawet byłobv nieekonomicznem. wobec 
krótkiego. równoległego do brzegu kursu do Kłainedv. 

Szyper ..Gazoliny* p. Frelimam jest obywatelem ło- 
tewskim. Zaloga składa sie cześciowo 7 Łotyszów. cze- 
ściowo z Połaków. Porozumiewanie się szypra i me- 
chanika „Gazoliny; z resztą załogi odbywa się no ro- 
syjsku, po angielsku i po n'emiecku, KT 
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gruntów położonych przy kanale — dla przesiębiorstw przemysłowych. 
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Kronika Światowa marynarki i budowy okręłów. 


POLSKA. 


Wystawa obrazów morskich. 


— Staraniem Towarzystwa Przyjaciół Sztuk pięk- 
nych w Bydgoszczy w sali gmachu szkoły przem. ar- 
tystycznego została otwarta wystawa obrazów Wło- 
dzimierza Nałęcza pod ogólną nazwą „Morze Polskie i 
Flota nasza“. Idea spopularyzowania morza polskiego 
w szerokich sferach naszego społeczeństwa za pomocą 
wystaw ruchomych jest bardzo szczęśliwą i należy 
przyiklasnąć»tylko zamiarom naszego marynisty. P. Wło 
dzimierz Nałęcz nosi się z zamiarem urządzenia podo- 
bnej wystawy i w Gdańsku. Z wystawionych obrazów 
wymienimy większe, jak „Dywizjon naszych trawle- 
rów“, „Komendant Piłsudski”, „Cisza morska“, „Powrót 
z połowu w Tupadłach', Tematy, poruszone w obra- 
zach są wyłącznie morskie. 


Kupiectwo polskie zaczyna się interesować morzem. 


— 15-g0 marca w Stowarzyszeniu Kupców w War- 
szawie odbyło się interesujące posiedzenie, poświęcone 
Sprawom morza. Na porządku dziennym była sprawa 
handlu morskiego. Dyr. szkoły morskiej w Tczewie inż. 
Garnuszewski zreferował zebranym ważną sprawę or- 
ganizacji własnej marymarki handlowej, przedstawiając 
obrazowo cele i zadania naszej. szkoły handlowej 
marynarki, istniejącej już drugi rok w Tczewie. Nau- 
czanie fachowe w tei Szkole stoi na poziomie zupełnie 
odpowiadającym wymaganiom stawianym młodym me- 
chanmikom i oficerom okrętowym handlowej marynarki, 
jednak obojętność sprawie marynarki handlowej w Pol- 
sce naraża sam dalszy rozwój szkoły, prowadzonej w 
celu zaopatrzenia statków handlowych «polskich w wy- 
kwalifikowaną fachową załogę polską, na niepewność. 
Prezes stowarzyszenia p. B. Herse wezwał obecnych do 
zastanowienia się nad koniecznością zainteresowania 
się większego sprawą marynarki ojczystej handlowej, 
oraz bliższego opiekowania się szkołą marynarki han- 
dlowej, na istnieniu i pomyślnym rozwoju. której ku- 
piectwu polskiemu bardzo zależy. 


Polska marynarka wojenna szeroko uwzględniona w 
angielskiej książce podręcznej. 


Sprawozdawca czasopisma „Schiffbau“ jest mocno 
zaskoczony („überrascht“) licznym materjałem („eine 
Menge Material“) o niektórych młodych marynarkach 
wojennych, jakie podaje ostatnie wydanie Janes'a 
„Fighting Ships“ udzielając tam sporo miejsca mary- 
narce polskiej, 


Loiwą. 


Państwowa żegluga morska Łotwy i 
łotewskich. 


Rząd łotewski posiada obecnie 6 morskich parostat- 
ków o całokształcie ładowności 3800 tonn. Sa to pa- 
towce: „Daugawa' 791 rejestr. tonn netto, „Gauja”, 
725 r. t. n, „Santa, 730 r. t. n., „Viesturs“ 492 r. t. n. 
„Saratow“, 996 r. t. m., i „Vindau* r. t. n. 

— Wszystkie te statki są odirachtowane osobom 
prywatnym, zaś cztery z nich, z wyjątkiem „Saratow“ 
i „Vindau“, kursując przeważnie między portami skan- 
dynawskiemi i bałtyckiemi, oraz północno-europejskie- 
mi, dały od 1 kwietnia do 1 listopada zysku brutto w 
wysokości 9000 funtów. 

— Według danych oficjalnych łotewskich całkowity 
ruch okrętowy w portach łotewskich Rydze, Lipawie i 


tuch w portach 


Windawie (Ventspils) wynosił w ciągu roku 1921 : 784 
tys., 850 tonm ładowności (rejestrowych netto), w 2104 
statkach, które wpłynęły i 774 247 tonn ładowności w 
2038 statkach, które odpłynęły. Polska 'w tej statystyce 
figuruje 3-ma podróżami „Krakowa“ oraz jedną małego 
parowca „Ajaks“, br. Leszczyńskich, co daje we wpły- 
nięciu 579 tonn, w odpłymięciu zaś 717. Ażeby cyfry 
te zwiększyły się przymajmmiej dziesięćkrotnie, należy 
uruchomić przynajmniej jeden parowiec polski na linii 
Gdańsk—Kłajpeda—Lipawa—Helsingfors. Umowa han- 
dlowa z Kłajpedą jest już podpisana, umowy z Estonią 
i Łotwą mają być zawarte w najbliższym cząsie, co da 
odpowiedniejsze warunki do rozwoju tej linji. 


Niemcy. 


Kłopoty żeglarzy na Odrze. 


Frakcja „Deutsche Volkspartei“ w pruskim Landtagu zwiró- 
cita się z mastępującemi zapytaniami do rządu: 

„Czy rząd państwa jest gotów przedstawić rządowi Rze- 
szy, ażeby zostały wymagrodzone za szkody też i ci pry- 
watni szyprowie, poszkodowani przez powstanie polskie, któ- 
rzy są przypisani poniżej Wrocławia, o ile byli oni podów- 
czas w podróży górnośląskiej?“ 

„Czy rząd państwa jest gotów drogą mdzielenia bezpro- 
centowych pożyczek, lub innym odpowiednim sposobem dbać 
o. to, ażeby biedujący szyprowie prywatni okazali się w mo- 
żliwości kontynować swój zawód?“ 

Zapytania te poprzedza krótki wstęp, 
słowami: 

„Dalsze istnienie prywatnej żeglugi ma Odrze jest cięż- 
ko zagrożone“. 

Naturalnie wiele w tem musi być przesady, szczególniej 
w ptzypisywanin winy powstaniu, w szukaniu poszkodowa- 
nych poniżej Wrocławia, w wygrywaniu na strunach dra- 
matyczno-patrjotycznych, lecz warto zwrócić uwagę, że i na 
Odrze od czasu miebywałej posuchy zeszłorocznej żegluga 
się nie może opamiętać ze stagnacji. Polityka każe jednak 
nawet w sprawie uzyskania pożyczek dla wyborców podiu- 
dzać przeciw Polakom. Znamy te sposoby! 
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zaczynający się 


Szwecja. 


\ 
Kołówiec turbinowy na górnym Renie. 


Jak podaje „Das Schit“ powyżej Bazylei odbywają 
Się próbne jazdy z pierwszym kołowcem turbinowym, 
gdy dotychczas statków takich jeszcze nikt nie budo- 
wał, Jak wiadomo turbina parowa może pracować tyl- 
ko przy bardzo wielkiej ilości obrotów i dlatego zasto- 
sowanie jej wpłynęło ogromnie na kształt i wielkość 
Śruby okrętomnej. Tymczasem koło łopatkowe parowca 
kołowego może obracać się najwyżej z szybkością 60 
obrotów na miimutę, gdyż przy większej ilości obrotów 
woda mie madąża nadpływać pod łopatki I praca ma- | 
szyny staje się nieużyteczną. Dlatego zastosowanie 
turbiny do kołorwca jest prawidziwą sztuką konstrukcii 
maszyny okrętowej. Statek zbudowany przez Szwał 
carów „Zurych“ ma jedną turbinę wysokiego ciśniemia 


„l jedną niskiego z turbina wsteczną przy każdej z nich. 


W minucie turbina wykonuje 4 500 obrotów, które przy 
pomocy całkowicie w oliwie pływającego podwójnego 
sytemu zębatek sprowadza się do 45 obrotów, czyli 
szybkości ruchu koła łepatkowego. Doświadczenia 
pierwszej jazdy wypadły bardzo pomyślnie. Przyczyna 


„zastosowamia turbiny na kołowcu jest większa wydaj- 


ność, w porównaniu z maszynami tłokowemi, co ró- 
wnież próbna jazda potwierdziła. Zbudowała turbinę 
firma Escher, Wys et Cie. 


Sprzedaż tonnażu szwedzkiego. 


. W pierwszych dziewięciu miesiącach r. zeszłego 
Szwedzi sprzedali zagranicę 62483 okrętowych tonn 
pojemności (rejestrowych brutto), z czego, wymienia- 
jąc tylko państwa otaczające Bałtyk, poszło: 54620 t. 
do Niemiec, 2552 t. do Notwegji, 1397 t. do Finlandii. 777 
t. do Danii, 395 t. do Estonii. 


Rosja sowiecka. 


Bolszewicy powtarzają eksperymenty rządu carskiego 
z przesuwamiem granicy terytorialnych wód 
na Lodowatym Morzu. 


Pismo norweskie „Fiskety Gang“ podaje tekst noty 
wręczonej przez posła norweskiego rządowi sowieckie- 
mu w Moskwie: 

„Rząd norweski po zbadaniu szczegółowych przepi- 
sów o rybołóstwie na północnym Morzu Lodowatym i 
na Białym Morzu, uchwalonych i wydanych przez rząd 
sowietów 24 maja 1921 uważa, iż powinien podać do 
wiadomości rządu sowietów, że nie może uznać dekret 
za ważny o ile zawiera on zakaz połowu ryb i czyn- 
ności rybackich wykonywanych w tamtejszych wodach 
z dawien dawna. Ogłoszone rozszerzenie rosyjskich 
praw rybołóstwa w Białym Morzu, w morzu Lodowa- 
tym i Czeskiej Gubie przekracza granice zgodności z 
prawem międzynarodowym. Rząd norweski, żądając, 
ażeby obywatele norwescy nie byli traktowani gorzej, 
aniżeli obywatele innych państw jest jednocześnie goto- 
wy, pod przesłanką zasady wzajemności uznać granicę 
terytorjalnych wód na odległość jednej mili geogra- 
licznej (7420 metrów) od linji brzegu przy niskiej wo- 
dzie jak przy lądzie tak i przy wyspach. Rząd norweski 
jest pozatem gotów przystąpić do pertraktącyj w spra- 
wie uznania Morza Białego jako zamkniętej, w umiarko- 
wanych granicach, dziedziny rybołóstwa. Mianowicie 
linję od przylądka Światoj Nos w najkrótszej odległości 
ku przeciwnemu brzegowi należałoby przeprowadzić, 
przez co rybakom norweskim dałoby się najłatwiej u- 
stalić, czy się już nie znajdują w rosyjskich wodach te- 
rytorjalnych. 

Z odpowiedzi Norwegów wypływa, że rząd norwe- 
ski tylko w takim razie zgodzi się na zmianę dotych- 
czasowej zasady 3 mil wód terytorialnych (5556 me- 
trów), o ile inne państwa uznają tą samą zasadę 'wzglę- 
dem wód norweskich, gdyż bolszewickie rybołówstwo 
przy brzegach Norwegii jeszcze najmniej grozi intere- 
som rybąctwa Norwegów. Jedna z komisyj konferenciji 
w Genui będzie musiała rozwiązać i to pytamie. Ale 
czy rozwiąże? Rozszerzemie pasa terytorialnych wód 
przynajmniej względem rybołówstwa (a zatem by po- 
szły i inne prawa, związane z suwerennością państwo- 
wa) leży w interesie kilku mało wpływowych państw, 
jak Rosia, Danja, Norwegja, natomiast nie leży w in- 
teresie Anglii, Francji, po części tejże Norwegji, 1orwią- 
cej w wodach Islandji i Rosji wreszcie Niemiec. Naogół 
nie mależy się spodziewać, że pas wód terytorjalnych 
zostanie znacznie poszerzony, o ile poszerzenie takie 
godzić ma w interesy t. zw. „rybołówstwa pełnego mo- 
rza , uprawianego często niedaleko obcych brzegów i 
dającego chleb dziesiątkom tysięcy rybaków Amigilji, 
Francji, Norwegji i Niemiec. 


s h 
Finlandja. 
Letni rozkład podróży fińsko-niemieckiej linji. 


— Fińska Amfartygs Aktiebolegat, z siedzibą w Helsing- 
forsie (fińskie tow. akcyjne parowej żeglugi) ogłosiło plan 
letni swoich regularnych podróży z Helsingforsu przez Rewel 
do Szeczecina i z Helsingforsu przez Rewel do Lubeki. Na 
pierwszej linji kursuje parowiec „Ariodne”, na drugiej -- 
„Mira“ i „Poseidon“, Rozkład jest zachowany przedwojenny. 
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Ceny biletów wynoszą I kl. 900 fińk. marek, II kl. 800 fmk. 
— z całkowitym utrzymaniem, III kl. 350 fmk. bez utrzyma- 
nia, — ze Szczecina do Rewla wzgl. Helsingforsu. Ceny na 
lubeckiej linji — nieco tańsze. Przypominamy cenę przed- 
wojenną na tej linii: ze Szczecina do Helsingfotsu I kl. 80 
mk. niem. II kl. 52 mj. niem. z utrzymaniem, III kl. 20 mk. 
niem. bez utrzymania. 


Francja. 


Rywalizacia miedzy kolownikami motorowymi a paro- 
wymi na Sekwanie, 


Na Sekwanie, pomiędzy Ruanem a Paryżem prócz 
holowników parowych pracuje już obecnie 46 holowni- 
ków motorowych o sile 400koni* maszynowych każdy. 
Należąc do państwa sa te statki jednak eksploatowane 
w zupełności na zasadach gospodarki prywatnej. Ze- 
stawienie tych motowowców z parowcami w normalnej 
podróży ich tam i z powrotem z Paryża do Ruanu wy- 
kazało, że podczas gdy parowy holowmik zużywa na 
tą podróż 35 tonn węgla wartości 4200 franków, to od- 
powiedni motorowy holownik — 3% tonny ropału war- 
tości 1050 franków, czyli powstaje oszczędność na 0- 
pale w wysokości 3150 franków, szczególniej rażąca, O 
ile się ją przerachuje w odsetkach jednego z tych zużyć. 

10 z tych motorowych holowników zbudowano w 
Toulonie w „Forges et Chantiers de la Mediterranee“ 
i posiadają dieselmotory Sulzera, pozostałe 6 zibudo- 
wano na stoczni Barriol w Arles i posiadają motory 
Polar- 

Początkowo były wielkie trudności z doborem odpo- 
wiedniego personelu maszynowego. Maszyny w żaden 
sposób nie chciały rozpoczynać biegu powoli, co wy- 
woływało częste zrywania hołów. Nawet rzeczoznaw- 
cy firm, które stawiały motory, nie mogli podołać tej 
trudności. Jednak obecnie już się maszyniści tak dá- 
lece wdrożyli w powolne rozpoczynanie jazdy, że wy- 
konuje się ona przy zaledwie 35 do 45 obrotach. Zu- 
życie ropału jest w obydwu systemach jednakowe 1 
wynosi 225 © na I km na godzinę. 

Wydatki na personel maszynowy nie przewyższają 
tychże przy hołownikach parowych. Załoga otrzymu- 
je 36 % prowizyjnych od zarobku brutto swego holo- 
wnika. Na skutek tego długość trwania podróży spa- 
dła z 22 na 12 dni, mianowice 7 dni z biegiem, a 5 pod 
prąd. Ceny na tych statkach wynoszą: prowadzący 
20 fr. dziennie, pokładowy 16 fr., chłopiec 9 fr., pierwszy 
maszynista 20 fr., drugi 16 fr. Te same płace są w u- 
życiu i na parowcach. Na motorowcach dostają prócz 
tego maszyniści I — 9, II — 5 fr., za każdy dzień, w 
którym holownik jest w podróży. 


Stany Zjednoczone. 


Wyratowanie okrętu bez dna. 


Parowiec cysternowy amerykański „F. D. Asbe* 
niedawno, jak podaje „Hansa“, wpadł podczas silnej 
burzy na rafy w pobliżu wysp Bahamskich. Szalejąca 
w ciągu całej doby burza coraz dalej posuwała statek 
ten poprzez skały, przy czem pozbawił on się prawie 
całego swego dna, zdartego o kamienie, co szczególniej 
niebezpiecznem jest dla typu cysternowegó, nie posia- 
dającego podwójnego dna. Po przejściu burzy ten wiel- 
ki parowiec spoczywał na li-metrowej wodzie, z czo- 
łem prawie pokrytym wodą. Podniesienie rozpoczęto 
uszczelnieniem martwej, górnej części kadłubu, co było 
łatwym, gdyż małe luki statków cysternowych są za- 
wsze budowane solidnie i szczelnie, tak że pozostało 
tylko pozamykać rury wentylacyjne i inne analogiczne 
instalacje. Poczem tanki na ropał, które wypełniają 
większą część kadłuba takiego statku zostały napompo- 
wane powietrzem, aż statek się oddzielił od rafy i swo- 

bodnie pływał. 


Doświadczenia nad kamowianiem kołysania okrętu. 

Na amerykańskim parostatku „Lymdonia* wykonano 
doświadczenia z aparatem, który ma na celu zupełne 
hamorwanie kołysania okrętu poprzecznego i wzdłużne- 
go. Aparat jest skomstruowany na znanej zasadzie sy- 
stemów bąkowych i składa się z bąka o średnicy dwu- 
metrowej, ustawionego w pomieszczeniu. w którym 
wytwarza się prawie doskonała próżnia. Przy tych 
warunkach bąk daje szybkość do 1500 obrotów na mi- 
nutę. Doświadczenia wykazały, nawet na mocno wzbu- 
rzonem morzu, wyniki nader zadawalniające. Szybkość 
statku mogła być podniesiona na skutek hamowania ko- 
łysania o całe 14 %. 


Meteorologia hydrografja. 


O przebiegu pogody nad Bałtykiem w kwietniu 1922 r. 

W pierwszej dziesięciodniówce kwietnia biegło kil- 
ka zniżek barometrycznych od kanału La Manche nad 
wybrzeżami południowemi Morza Północnego i Bałtyku 
dalej ku Finlandji. Powodowały one z dnia na dzień 
bardzo zmienny stan pogody. Przy tem zbaczał kieru- 
nek wiatru nad wybrzeżami południowemi Bałtyku czę- 
sto od południowego-wschodu ku zachodowi, a nawet 
ku północnemu-zachodowi. Temperatury spadały w 
nocach poniżej zera; w godzinach południowych zaś by- 
ło już dość łagodnie, tak że opady Śnieżne, które często 
pokrywały ziemię, nie utrzymały się na czas dłuższy. 
Nieco silniejsze wiatry wiały jedynie podczas przejścia 
ostatniego wiru w dniu 9-ym i l0-ym nad częścią 
wschodnią Bałtyku, Porywisty i w kierunku bardzo 
zmienny wiatr zmusił w nocy z 9 na 10 szypra żaglow= 
ca polskiego „Gazolina* do wyrzucenia statku swego 
przy mierzei Kurońskiej na ląd. 

W początku drugiej dziesięciodniówki kwietnia nad- 
biegło z zachodu wysokie ciśnienie powietrza i zajęło 
część większą kontynentu. Opady ustały, wiatry uspo- 
kojły się, lecz przy troszkę rozpogodzonym niebie 
zwiększyły się przymrozki nocne. W dniu 12-ym zmie- 
nil się rozkład ciśnienia nad Europą; wysokie ciśnienie 
znajdowało się nad częścią kontynentu; nad Anglją zaś 
ukazał się nowy i głęboki wir, który biegł ku północ 
nemu wschodowi. Ciepłe południowo-zachodnie wiatry 
i promieniowanie słońca spowodowały znaczny wzrost 
temperatury. Nad zatoką gdańską osięgły temperatury 
w 1 święto Wielkanocne, (16 bm). 25,29 C. W dniu sie- 
demnastym dobiegł wir już do Szwecji północnej, a 
część zachodnią Europy zajmowało .ponownie ciśnienie 
wysokie. Przy zimnych wiatrach północnych nastąpiło 
w dniach następnych silne ochłodzenie, a w nocach po- 
nowne przymrozki, 

Wysokie ciśnienie posuwało się dalej przez Skandy- 
nawję ku Rosji; zarazem biegł wir w dniu 21 i 22 od 
Morza Śródziemnego w kierunku północnym, powodując 
nad kontynentem i Bałtykiem niepogodę. Śniegi, desz- 
cze, krupy i grad powtarzały się często przy umiarko- 
wanych wiatrach południowo-wschodnich. Od dnia 24 
do końca kwietnia zajmował wir Morze Północne, a 
krańce jego sięgały kontynentu i Bałtyku. Stan pogo- 
dy miały wtenczas cechy bardzo niestałe. W dniach 
26 jak i 29, spowodowały drugorzędne zniżki barome- 
tryczne nad wybrzeżami południowemi Bałtyku grzmo- 
ty i błyskawice. . 

Niskie temperatury kwietniowe nie oddziałały ko- 
rzystnie na topnienie lodów w zatokacii Botnickiej i Fiń- 
skiej; przy wybrzeżach szwedzkich i estońskich zaś ta- 
mowała jeszcze kra lodowa żeglugę parostatków mniej- 
szych i żaglowców. Lk. 


Nowiny żeslarskie. 


Wystawienie znaków pływających letnich na wodach 
polskich. 
Z dniem 1 maja wystawione zostały następujące 
boje: 
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Biała boja rycząca „Federort O“, ze makiem szczy- 
towym wschodnim, czerwonym, — kuwschodowi od 
półwyspu Hel. 

Biała boja bakowa „Hel S“ ze znakiem szczytowym 
południowym, czerwonym, w pobliżu przylądka połu- 
dniowego półwyspu Fel. 

Biała boja bakowa „Hel W° ze znakiem szczyto- 
wym zachodnim, czerwonym na zachód od miejsco- 
wości Stary Hel. 

Biała boja bakowa „Jastarnia W“ ze znakiem szczy- 
towym zachodnim, czerwonym, w pobliżu wsi Jastarni. 

Czerwono-czarna kierunkowa boja „Deepke* ze 
znakiem szęzytowym kulistym czerwonym przy wei- 
ściu do kanału Deepke. 

Dwie dzerwomie boje 'wiechowe „A“ i „B“ po stro- 
nie prawej kanału Deeplke. 

Dwie czarne: boje stożkowe „1“ i „2“ po stronie le- 
wej kanału Deepke. 

Biała boja kulista „Rzucewo O* ze znakiem szczy- 
towym wschodnim, czerwonym, na mieliźnie mprzeid 
wsią Rzucewo. 

Dwie małe czerwone boje tyczkowe po stronie pra- 
wej dojazdu do portu puckiego. 

Dwie małe czarne boje kuliste po 
dojazdu do portu puckiego. 

Biała boja „Radłowo O* ze znakiem szczytowym 
wschodnim czerwonym przy kamieniu podwodnym w 
pobliżu wsi Radłowo. 

Uwaga. Na równi z wyrazem „boja, zatwierdzonym 
przez Komisję językową, urzędy nasze używają rówmież 
wyrazu „pława'. Dla „boi ryczącej: — „piszczącej , gdy Ka- 
szubi, według Bol. Śląskiego (słownictwo rybaków nad- 
morsk.) używają wyrazu „gwiździel*. Red. 


Z życia Ligi Żeglugi Polskiej. 
Walne zebranie Ligi Żeglugi Polskiej 10 kwietnia 1922 r. 
w Warszawie. 


Zebranie zagaił prezes rady, admirał Porębski, któ- 
ry w krótkich słowach dał obraz pracy Ligi Żeglugi 
Polskiej w roku 1921, madmieniając o tych trudnościach, 
z jakiemi Liga musiała walczyć w zeszłym roku. Stop- 
niowo trudności są zwalczane i teraz można już przy- 
puszczać, że działalność Ligi wchodzi na tory mniej 
więcej normalne. 

Admirał Porębski prosił o wybranie przewodniczą- 
cego walnego zebrania, Jednomyślnie został obrany p. 
mecenas Emil Wayidel. ' 

Dyrektor Ligi, p. Juljan Rummel wystąpił z przemó- 
wieniem „O znaczeniu ekonomicznem morza dla Polski“ 
dając w streszczonej formie obraz handlu światowego, 
głównych traktów i portów morskich i stosunku do nich 
Polski, oraz oświetlając znaczenie dostępu do morza 
przez porty polskie dla normalnego ekonomicznego ro- 
zwoju kraju, 

Następnie p. K. Piotrowski, b. dyrektor Ligi, prze- 
czytał sprawozdanie o działalności Ligi za rok 1921. 

Po uchwaleniu pewnych zmian 'w statucie Ligi, ze- 
branie przeszło do wyboru członków honorowych 
Ligi. Na wniosek Zarządu i Rady, zostały zaproszone 
osoby, których nazwiska są związane z powstaniem 
floty polskiej, a mianowicie: Naczelnik Państwa, Józef 
Piłsudski, — pierwszy naczelny wódz odrodzonei Pol- 
ski, generał Haller, pierwszy z wodzów odrodzonej 
Polski, który dotarł do morza i admirał Kazimierz Po- 
rębski, pierwszy wodz odrodzonej polskiej siły zbrojnej 
na wodzie, oraz marszałek Sejmu Rzeczypospolitej 
Wojciech Trąmpczyński. 

Po wyborach, zgodnie ze statutem, członków Rady 
Ligi Żeglugi Polskiej, zebranie zatwierdziło program 
działalności Ligi na rok 1922. 


stronie lewej 
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Ruch okrętowy w porcie gdańskim. 


Ruch okrętów przewidywany*). 


Do Gdańska z Gdańska 
zawinął, zawinie odpłynie Nazwa okrętu Postój Towarzystwo okrętowe 
wzgl. makler 
data | skąd dokąd | data 
13.5 | z Lipawy do Londynu 13.5.| Baltriger Wisłoujście United Baltic Corp. 
17.5 | „ Londynu » Lipawy 17. 5. | Baltanic y z A w 
20.5 | „ Lipawy „ Londynu 20. 5. e > 2 4 k 
24.5 | „ Londynu „ Lipawy 24. 5. į Baltriger 5 5 Ò % 
27.5 | „ Lipawy „ Londynu 27. 5. a 3 Ę 5 5 
NEE s » Nowego Yorku 
przez Halifax |12. 5. | Estonia śpichrz Vistula A » Ej 
255 |, 2 26. 5. f Lituania A v a £ 
8.6 | , ó 9, 6. | Polonia & M 2 R 
13.5 | „ Bremerhaven „ Lipawy 14. 5.| Möwe Wisłoujście Norddeutscher Lloyd 
17.5 | „ Lipawy „ Bremerhaven 17. 5. 3 NZ fi A 
18.5 | „ franc. portów 
i Antwerpii] „ Rygi 22. 5. | Chateau Palmer| dworzec Worms & Cie. 
22.5 | „ Nowego Yorku, „ Le Havre, nadwiślański $ » 
le Havre'u INowego Yorku |23. 5. | Pologne + Z A 
29,5 | „ Rygi » Antwerpii i 
port. francusk. |30. 5. | Pomerol A m Pi 
12.5 | „ Londynu „ Londynu 13. 5. | Smolensk i, Lines Agency Coy Ltd. 
18.5 | „ Hull » Hull 22. 5. į Kolpino z h * 
7.5 | „ Hamburga „ Hamburg 12.5.| Franziska Szkutowa Wodaj Ferd. Prowe 
0.5 = 5 Ai % 15.5. | Adele A n U n 
1.5 | „ Flensburga » Flensburga 16. 5.] W. C. Frohne s r ry 5 
95 |„ Amsterdamu „ Amsterdamu 14.5.| Strabo $ ja M > 
12.5 | „ Rotterdamu „ Rotterdamu 14.5.| Warszawa ` ś s a 
14.5 | „ Kopenhagi ' „ Danii 18. 5.| Prinz Karl Nowy Port Wilh. Ganswindt 
w) Stale nazywać będziemy: Kaiserhafen — Szkutową Wodą, Freibezirk — obwodem wolnym, Uferbahu — koleją 


nadrzeczną, Weichselbahnhof — dworcem nadwiślańskim, Hafenkanal — kanałem portowym. Red. 


Ruch okrętów w kwietniu. 


S/S Polonia, duń., z Libawy 84 pas. i tow., 4519 t. 

Ss Komerzienrat Boekeł, niem. z Hamburga, towary, 554, 
B. iS. ss Jumo, niem, z Rotterdamu, towary, 327, Wolff i Co. 

Ss Elin niem., do Rygi, towary, 348, ss Lituania, duń., do 


Z morza: 

Sis Mottlan, gd. z Antwerpii, towary, 437 t. 

S/s Heinrich, niem. z Hamburga, towary, 308 t, sis Rub- 
fred, szw. do Peterhead, śledzie, 408 t., sis Granli, norw. 
z Skien, saletrę, 1398, sis Baltriger, ang. Z Libawy, 56 pas. 
i taw. 658 t. 

Sis Hansa, kt. z Hamburga, tow., 349 t, sls Delphinus, 
szw. z Yarmouth, śledzie, 336 t„ sls Pomerol, franc. z Le 
Havre via Antwerpia, towary i 19 zwłok, 678 t. 

sís Neapel, niem. z Hamburga, fosfat, 751 t, Galliner i Pa- 
pendik. 

sis Latvia, duń. z Nowego Jorku, 648 pas. i tow., 5134 t, 
Balt. Corp. s/s B. O. Börgensen, SZW. Z Świnoujścia, próżny, 
928 t, Walford. s/s Lituania, duń. z Gothenburga, tow., 4119 
t, Balt. Corp. 

sis Moskow, duń. z Londynu, 139 pas. i tow., 1490 t, 
Ellerm. Wilson, s/s Bollsta, niem. z Szczecina, próżny, 677 t, 
Senczal, s/s Warszawa „hol. z Roterdamu, 81 pas. i tow., 
2535 t, Prowe. 

s/s Farmsum, hol. z Cabamas, cukier, 1660 t, B. i S. 

S/s Elin, niem. z Roterdamu, towary 348 t, Wolff u Co. 
ls Harald, niem. z Galveston, siarka i bawełna, 612 t., B. u. 
. Sis Nero, hol. z Amsterdamu, towary 334 t., Stowe. 

sis Jeanette K, niem. z Hamburga, towary, 2373 t, B. i S., 
parowiec ropowy Nievre, franc. próżny, 1027 t, statek woj. 
s/s Doris, niem. z Hamburga, towary, 324 t, Prowe, sis Flora 
Sommerfeld, gd. z Blyth, węgle, 1828 t, B. i S., s/s Venetia, 
niem. z Królewca, próżny, 507 t. 

sis Ann Liese, niem. z Haugesundu, żwir, 473 t, B. i S. 

S/S Jaimville, tranc., z Windawy próżny, 836 t., M/S Georg 
Kimme, niem., z Królewca próżny, 588 t. 

S/S Lituania, duń., z Libawy 73 pas. i tow., 3940 t„ S/S 
Samland, belg., z Nowego Yorku 301 pas. i tow. 6111 tọ, S/S 
Erda, niem., z Hamburga towary, 1671 t. 


= 
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Nowego Jorku, 98 pas. i tow., 3940: 


Ss Baltannic ang. z Londynu, 15 pas. i tow., 657, Balt. 


Corp., ss Elina niem., z Hamburga, żywność, 369, Reinhold, 
ss Severine norw. z Kłajpedy, dnzewo, 803, Walford, ss 
Svinta norw. z Rewla, próżny, 764, Walford, .ss Pologie 
franc. z Le Havre, 158 pas., 1841, Worms et Cie., ss Nautik 
duń. z Liverpoolu, towary 549, B. i S., ss Jonas Lie norw., 
z Stavanger, towary, 348, Waliord, ss Mówe niem., z Bremer- 
hafen, 35 pas. i tow., 562, Norid. Lloyd, ss Famtaft norw. z 
Londynu, towary, 555, Walford, ss Iris, szw. z Kopenhagi, 
próżny 1006, Walford, ss Otto Sinding, norw., z Dunston, wę- 
gle, 573, B. i S. 

Ss Niels Ebbesen, duń., z Kopenhagi 30 pas., 382, Reinhold, 
ss Wasa est, z Rewla, tow. i żelazo, 341, Walford. 

ss Polonia, duń. z Nowego Jorku, 583 pas. i tow., 4519 t, 
Balt. Corp. 

S/S Vera, norw., z Bandholm próżny 589 t, 8/5 Olden- 
felde, niem., z Windawy próżny 675et., SIS Wulksielde, niem., 
z Wimdawy próżny 619 t, SIS Warszawa, hol, z Roterdamu 
65 pas. i tow} 2535 t. 

S/S Gerda, niem., z Kartagany kruszce i owoce, 693 t.. S/S 
Moskow, duń., z Southampton 117 pas i tow., 1490 it. 

S/S Baltamnic, ang., z Libawy 12 pas. i tow., 657 t, S/S 
Hammonia, gd, z Hamburga towary, 689 t, S/S Moskau, 
niem, z Szczecina cement, 365 t. 

M/S Annen, niem., z Trelleborg próżny, 339 t„ S/S Oere- 
sund, szw., z Blyth węgle 861 t, 5/S Wisła, pol, z Jarmouth 
Śledzie, 347 t. 

S/s Niels Abbesen, duński z Kopenhagi próżny, 382 t. Rein- 
hold. S/s Bellis, niem. Rotterdamu, tow. 347 t, Wolff u, Co. 
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Ss Baltriger, ang, z Londynu, 13 pas. i tow., 658, Balt. 
Corp., żaglowiec Buchau, niem., z Limhamn, próżny, 337, 
Hartwig. 

S/s Skandia, szw. z Libawy, towary 966 t. Walford, s/s 
Etzel, gd. z Antwerpii via Hamburg, towary 599 t, B. u. S. 

Sis Skulda, norw. z Rewia, towary 648 t, Walford, s/s 
Moewe, niem. z Bremerhaven, 38 pas., 562 t. 

S/s Jupiter, szwedzki z Rygi, próżny, 276 t, żagl. Robert, 
niem. z Szczecina, cement 65 t., s/s Cressida, miem. z Szcze- 
cina, próżmy 742 t. 

„Żagl. Gladau, szw. z Stolpmuende, próżny, 74, Ganswindt. 
Ss Victoria, niem., z Bremeny, tow. 364, Wolff et Co., ms 
Gaarden, niem., z Karlskrona, próżny, 334, Hartwig, ss Elin, 
niem., z Rygi, próżny, 348 Wolff et Co., ss Weichsel, gdań., 
z Hamburga, tow., 607, B. i S, ms Kongdybet, dunń., z Ko- 
penhagi, próżny, 277, Ganswindt, ss Peveril, ang., z Rewlm, 
próżny, 1019, B. i $., ss Erik, szwedz., z Stockholm, smoła, 
123, B. i $., ss Liana szw., z Kalmar, próżny, 342, B. i'5, 
ss,Meta, szw., z Windawy, Teil. drzewo, 1199, Ganswindt. 

S/S Thyra, duń., z Windawy próżny, 493 t. 

S/S Kolpino, ang., z Hull via Libawy 43 pas., 1465 t. 

S/s Vital, niem. z Hamburga, towary 902 t., B. u. S. 

S/s Baltriger, ang. z ILibawy, pas. i towary 658 tt. 

Ss Stralsund I, niem., z Kopenhagi, tow., 92, ss Warszawa, 
holend., z Rotterdam, 132 pas. i tow., 2535. 


Na morze: 


S/s Bellis, szw. do Aalborga, zboże 4ł3 t., sis Vullvau, 
niem. do Królewca, towary 347 t, s/ Jris, szw. do Londynu, 
drzewo 1006 t. 

„Calabria, ang. do Southhamiptom, 42 pas. 2588 t., s/s Han- 
sa, gd. do Londynu, towary, 438 t., s/s Echo, gd. do Antwerpii 
drzewo, 579 t., s/s Tango, norw. do Methil, nafta i cement, 
385 t, sls Venus, niem. do Kolonii, towary, 361 t., s/s Planet, 
niem, do Hamburga, cukier, 433 t., sis Cygnus, norw. do Re- 
wla, towary, 753. 

S/s Ulrikka II norw. do Londynu, drzewo, 921 t. 

sis Kolpino amg. do Hull, 62 pas. I tow., 1465 t. 

sls Betula, szw. do Immingham, drzewo, 777 t. s/s Frank- 
furt, niem. do Hamburga, próżny, 687 t, sls Weichsel, gd. do 
Hamburga, tow., 607 t, s/s Etzel, gd. do Antwerpii, tow., 599 t, 
s/s Hanna Blumenthal, niem. do Oxelósundu, próżny, 609 t, 
s/s Wisła (Edna), pol. do Dover, drzewo, 347 t. 

sis Aval, niem. do Oxelósundu, próżny, 2357 t. 

s/s Ficaria, duń. do Kopenhagi, towary, 677 t, sls Ornefjell, 
nonw. do Rygi, towary, 862 t, sis Moewe, niem. do Bremer- 
haven, 112 pas., 562 t, sls Hansa, kł. do Libawy, towary, 349 t. 

sis Wiborg, niem. do Królewca, próżny, 350 t. 

S/s Moskov, duński do Londynu, 45 pas, 1490 t. 

Sis Planet, niem. z Hamburga, towary 433 t, B. u. S. 
Sis Aeolus, niem. z Hamburga, towary 356 t, B. u. S. 

s/s Valborg, dnń. do Birkenhead, drzewo, 496 t, s/s B. 
O. Börgensen, szw. do Londynu, drzewo, 928 t, s/s Ella, 
szw. do Rygi—Rewla, towary, 916 t, s/s Rudolf, norw. do 
Rewla, towary, 542 t. 

s/s Felix, norw. do Rygi, próżny, 1123 t. 

S/S Warszawa, hol, do Roterdamu 110 pas., 2535 t, S/S 
Neapel, niem., do Hamburga drzewo, 751 t„ S/S Granli, nor., 
do Rygi próżny, 1398 t., S/S Bolama, niem., do Rygi żyto, 
1112 t. 

Ss Arcoma, niem., do Szczecina, cukier i tow., 303, ss Bal. 
ticum, gd. do Amsterdamu, drzewo,’ 364, ss Rollo, ang. do 
Hull, towary, 1226, ss ‚Viator, norw. do West Hartlepool, 
drzewo, 619. 

Ss Anna Liese niem., do Lubeki, próżny, 473, ss Bonus 
niem., do Amsterdamu, drzewo, 519, ss Christine Sell nim., 
do Londynu, drzewo i tow., 469, żaglowiec Elsie szw. do 
Kióge, zboże, ss Haraki, niem. do Bremy, próżny, 612, 
ss Doris niem. do Kłajpedy, próżny, 324, ss Nero hol. do Am- 
sterdamu, drzewo, 334, ss Venetia niem. do Dortrechtu, drze- 
w, 507. 

Ss Moewe niem. do Bremerhaven, pas., 562. 

ss Nievre, franc. do Kopenhagi, gazolinę, 1027 t. 

ss Niels Ebbesen, dnń. do Kopenhagi, 48 pas. i tow., 382 t, 
ss Smoleńsk, ang. do Hull 28 pas. i tow., 1534 t„ ss Fantaft, 


norw. do Rewia, tow., 555 t, ss Bollsta, niem. do Rygi, tow. 
i cukier, 677 t, ss Baltanmic, ang. do Libawy, 23 pas. i tow, 
657 t. 

ss Pologne, franc. do Le Havre, towary, 1841 t, ss Spaarne 
hol. do Mamchester, drzewo, 785 t, sas Aeolus, niem do Zaan- 
dam, drzewo, 356 t, ss Nautik, duń. do Stokholmu via Norr- 
kjóbing towary, 549 t, í 

ss Planet, niem. do Hamburga, cukier i tow., 433 t. 

SIS Latwia, duń., do Nowego Yorku 27 pas. i tow., 5086 t.. 
S/S Elina, miem., do Londynu towary, 369 t, M/S „George 
Kimme, niem., do Dortrechtu drzewo, 588 t. 

` S/S Arnold Maersk, duń., do Bones drzewo, 1184 t., 5/S 
Moskow, duń., do Southampton 174 pas., 1490 t, S/S Kommer- 
zienrat Boekel, niem., do Hamburga towary 554 t., S/S Bal- 
tannic, ang, do Londynu, 17 pas. i tow., 657 t., S/S Svinta, 
norw. do Rygi zboże, 764 t., S/S Jeanette Kayser, niem., do 
Rewla towary 2374 t. 

S/s Magnus, duński do Rygi, towary 786 t„ S/s Kolpino, 
ang. do Hull, towary 1465 t. S/s, Yainville, franc do Antwerpii, 
drzewo i tow. 836 t., S/s Gerda, niem. do Szczecina żwir 694 t. 
S/s: Severine, norw. do Londynu, drzewo 803 t. 

S/s Erda, miem. do South Shields, próżny 1671 t. 

Ss Niels Ebbesen, duń., do Kopenhagi, 31 pas. i tow. 382, 
ss Vera, norw., do Boness, drzewo, 589. 

S/S_Baltriger, ang., do Libawy 11 pas. i tow., 658 t. 

S/s Polonia, duński do Nowego Yorku, 135 pas. i tow. 
4519 t„ s/s IMoewie, niem. do Bremerhaven, 54 pas. i tow. 
562 t, żagi. Ethel, saw. ido IKorsoer żyto 59 b, żaglowiec mot. 
Bure, norw. do Rewla i Helsinfforsu, towary 263 to. 


Z gdańskiego rynku frachłów. 


Ohwilowo są stawki frachtu morskiego w Gdańsku stosun- 
kowo dość stałe, należy się jednak spodziewać — jak już 
donosiliśmy — że wobec rozmarznięcia portów szwedzkich 
i fińskich fracht morski z Gdańska podrożeje, gdyż popyt na 
tonnaż zwiększy się w krajach skandynawskich i nadbał- 
tyckich. 

Obecnie obowiązują dla transportów drzewnych z Gdańska 
następujące stawki frachtowe: 

Gdańsk—wybrzeże wschodnie Anglji około 42/6—45/— sh. 
za standart petersburski materjału tartego wzgl. za stamdart 
gotemburski = 180 angielskich stop kwadratowych kopalnia- 
ków ;za podkłady sosnowe płacono do wschodniego wybrzeża 
angielskiego 13/6—14/— sh. za load, składający się z 50 ang. 
stop kubicznych. Za sosnowy materiał tarty płacono z Gdąń- 
ska do wybrzeża wschodniego Amglji około 52/6-—57/6 sh. i 
więcej za standart petersburski wzgl. standart gotemburski, 
składający się z 180 angielskich stop kubicznych. Za podkła- 
dy sosnowe płaci się około 17/—19/— za load = 50 amg. 
stop kubicznych. 

Stawki frachtowe Gdańsk—porty holenderskie wynoszą za 
sosnowy materiał tarty około 23—25 guldenów za standart 
wizględnie za sosnowe podkłady około 6 guldenów za load, 
a za dębowe podkłady miw. 7 guldenów za load. Podkłady 
sosnowe oblicza się według wymiarów angielskich, dębowe 
podług nadreńskich. 

O ile wysyła się więcej niż 125 standarts poleca się zle- 
cić maklerowi miejscowemu by wynajął osobny statek tzw. 
outsider zamiast posługiwać się linjami regularnemi, które po- 
bierają wyższe opłaty frachtowe. Dla mniejszych wysyłek 
wchodzą w rachubę jedynie linje regularne. Z Gdańskiem 
jest regularne połączenie z Libawą, Rygą, Rewllem, Helsing- 
forsem oraz innemi portami fińskiemi. Dalej jest regularna 
linja między Gdańskiem a Antwerpią, Dumkierką, Le Havre, 
Rouen, Bordeaux, Rotterdamem, Amsterdamem, (w Anglii) 
z Leth, Hull i Londynem. Z portami Monza śródziemnego 
jest połączenie 2—3 razy miesięcznie. 


Łożyska kulkowe do maszyn okrętowych 


posiada na składzie i dostarcza franko Gdańsk 


Oddzial techn. „Handlu Wschodniego‘ 


Adr. telegr.: Easttrade Warszawa, Senatorska 36 Tel.: 154-587 i 5-02 


Morski Urząd Rybacki ogłasza, że dnia 19. czerwca 97% Sprzedawane w Pucku w drodze glektromotory: 


jeden fabryki Poge-Chemnitz nr. 63786 na 3 fazy 2 PS Typ. D 2/1000 210 Volt, 6,4 Amp. 925 obrotów 
i drugi fabryki Sachsenwerke-Dresden nr. 89424 na 3 fazy */, PS Typ ED 1/1000 210 Volt 3/8 Amp. 
940 obrotów. Oprócz tego będą sprzedane: waga dziesietna, pompka do oleju i inne drobne przedmioty. 
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Wazne dia wycieczek 
i odwiedzającyc wybrzeże polskie! 


Tow. Akce., Żegluga morska 
» ryf« Poznań/Gdynia/Gdańsk 


Adres w Gdańsku, Pfefferstadt nr. 3 : 
Telefon: Gdańsk 28-61 zdres telegr.: Delestrade, Gdańsk 


= Z dniem 20-go maja 1922 r. rozpoczyna pierwsze polskie 

towarzysiwo przybrzeżną żeglugę własnemi statkami między 

Gdańskiem, Sopofami, Gdynią, Belem i Puckiem. Sfafki odpływa- 

ją z Gdańska od Frauentor (Motława, Cangebrucke) codzien- 

nie kilka razy. źwiqzek z przybywającemi pociągami uwzglę- 
dniony. Kucdnia 1 bufet na okręlach. 
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Rozkład jazdy ogłoszony == === 
będzie w nastepnym numerze 
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JEDYNY POLSKI DZIENNIK W GDAŃSKU 


» (GAZETA GDAŃSKA « 
Z LITERACKIM DODATKIEM » POMORZE « 
podaje najświeższe wiadomości polityczne | gospodarcze z całego świata, broni praw Polski w Jedynym porcie polskim, porusza i oświetla wszystkie ważne 
zagadnienia życla narodowego, przemysłowo-handlowego, religi|nego, społecznego i jest najskut. organem ogłoszeń dla kupców i przemysłowców 


Abonament miesięczny 275, pod opaską 325 mkp. 


UIAA 


O O O O O a O Ol O O a O a O PO O m O O 
| 44 Ilustrowany miesięcznik techniczny 
gy M = C Fl A N | K Warszawa, Marszałkowska 46. Tel. 1-47 
Prenumerata roczna: w kraju mk. 2000, w Stan. Zjedn. Ameryki Półn. dol. 2, w innych krajach 
zagran. mkp. 6000. — Prenumeratę przyjmują zagranicą: wszystkie konsulaty Rz. P., w kraju n 


' 


administracja pisma i wszystkie księgarnie. Czytajcie „Mechanika”! 


nosa aa aa a Osa ma SIC) (O O ao Ol a O O ANO 
Czcionkami drukarni Towarzystwa Wydawniczego Pomorskiego, Tow. Akc., Gdańsk, Brotbanlkengasse 14. 
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